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Vorrede. 



Mehrfache Gründe, hauptsachlich um den Studirenden des 
HannoverBchen Polytechnikums die Anschaflung meines Weikes 
möglichst EU erleichtern, femer um den sonstigen Abnehmern 

des Buches, so schnell als es ihunlich war. wieder ein abge- 
schlossenes (iiinzes übergeben zu konneu — was au( h ■^h völlig 
selhststaadige Arbeit über Strassen- und Eisen bahnfuhr- 
werke für sich hestehen könnte — , waren Veranlassung, 
meinen Herrn Verleger zu ersuchen, mit gegenwärtigem iweiten 
Hefte den dritten Band abxnschliessen. 

Bei der verluil luissmassig geringen Zahl jrnter, praktisch 
brauchbarer Schriften über Construction der Strasscnfubrwcrke 
und bei der umfangreichen Masse von Material über Eisen- 
bahnfahrzeuge ward mir die Bearbeitung dieses Bandes be* 
sonders schwer und holfe ich', dass nachsichtige Beurtheiler 
mit dem, was ich zu tiefem bemüht war, die Verzögerang des 
Erscheinens entschuldigen werden. 

Von den vortrcfTlicheD Thonet sehen Radern mit einge- 
legten Speichen und mit eigehthümlicher Achsschenkelhüchse, 
ftir schweres Strassenfubrwerk, erhielt ich erst, so spüt specielle 
Kenntniss, dass diese nicht mehr aufgenommen werden konn- 
. ten. Als betrefFende Ergänzung dürfte eine neuerdings von 
mir geschriebene Abhandlung über diese Kader dienen, welche 
sich in den Mittheihingen des Hannoverschen Gewerbe-Vereins, 
Jahrgang i8d7, S. 42, abgedruckt findet. 

Im Capitel „Bremsen'' Seite 228 mögen Sachkenner 
die Nichterwähnung der Zeh'schen Klappen (in den Dampf- 
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ausström ungsröhren) zum Bremsen und Reguliren der Bewegung 
eines Eisenbahnzuges «lauiil entschuldigen, dass meitu ;> Wissens 
ausser Oesterreich diese Anordnung wenig oder gar keine Au'* 
Wendung gefunden hat und dass mir die einiige (t) vorhan- 
dene gedruckte Notis darüber (in der Zeitschrift des öster- 
reiehtschen Ingenieunrereina , Jahrgang 1861, S. 14) ebenfalls 
zu spat bekannt wuitic. Ebenso war der Abschnill „Perso- 
nenwagen'' (§. 19) bereits gedruckt, als mir Herr 
Wageufabrikant Reifert in Bockenheim hei Frankfurt a. M. 
Beschreibung und Photographien seiner neuesten, veihesserten 
Eisenbahn- Personenwagen mit *Dop pclfedern (wodurch der 
Oberwagen vom Unten^agen iweekmh'ssig getrennt wird) gü- 
tigst zum Geschenke machte, worüber seitdem Herr Heu- 
singer von Waldegg im Organ für die Fortschritte des 
Eisenbahnwesens (1867, Seite 154) ausführlich fiericht er- 
stattet hat. 

Die ursprünglich ebenfalls fUr den dritten Band bestimmten 
Abschnitte: „Dampfschiifsroascbinen'S „Hebmaschinen ftir Atta- 

sige und feste Körper'- (einschliesslich Bacher- und Kamm- 
roaschineuj werden nunmelu einen vierte n Band bilden, dessen 
Umfang jedoch möglichst beschrankt werden soll. 

Beim Lesen der Gorrecturen dieses Bandes waren mir die 
Studirenden unseres Polvtechnikums, die Herren Haake und 
Lahmeyer. derartig behiilflich, dass ich es für besondere 
Pflicht h.ilte, denselben hiermit meinen besten Dank ab/ii^tatten. 
Eiü eben solcher gebührt aber auch meinem Herrn Verleger, 
der auch gegenwärtigen Band in wtirdiger Weise ausiustatten 
nicht verfehlt hat 

Hannover, im December 1867. 

RüMuiaiiJi. 
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Zweite Abtheilnng» 



NasdiiiieD zur Verriditiiiig oiMliaiiiscIer Arbeiten. 



Die ältesten und zngleiclL ein&chsten Hiilismittel, um den 
IVansport verhaltnigflinäittg grosser, untheübarer Lasten auf hxh 



1) Literatur zur Geschichtf der Fubrw rki! auf Strassen (ohne KadbHhuoii) : 
Napuieou'ä i>e»cnptiuu de TEgypte. Auticj^uiUs, Vol. U., i'i. 9, 12, o2 und 
VoL nL, PL 38; meist altägyptiscb« Fohrwcike TOuBoBreiieft, Wandgemälden ete. 
am Theben und der Uingegeiid entlehnt. — Oinsrot, Die Wagen and FnhnreAe 

der Griechen, Börner und anderer alten Volkeri nebst Beepunmii^' , Zäumung und 
Verzierung ihrer Zag-, R«it- und Lastthiere. Erster und zweiter Baiui. München 
1817. 4. Das Ausführlichste und Voll«tänd!g>-te sein«;r Art, zuweilen mit etwaa 
weitgehender Bemühung, mangelnde Origiualabbildungen durch Phantaaiezeich* 
Duugcn zu enetsen. Bd. I. mit 38, Bd. IL mit 62 Knpfertafdn in Quart. — Der* 
•elbe, Die Wagen nnd Fnhrwofce der TerBehiedenen Völker dei Mittdalten und 
die Kntochen ncneeter Zeit nebst der Hespannnng, Zänmwng nnd Teriianng ibrer 
Zug-, Reit- nnd Lastthierc. Auch dea ganzen Werices dritter Band. München 1880, 
4. Mit HjI Kui)ft'rtufeln in verachiedencn Formaten. Fx^t da.« einzige Werk seiner 
Art. weirlirs nut Alilidduugen bfgleitet di-- Kulirwvrke des Mittelalters und die 
Kutschen biä Aulaug dieses JabrhuuUcru uiU vielem Fltfiüs l^handelt. — Wil- 

kinsoDi The andant Kgypttans. YeL I. nnd IL handab aasfibrUoh, mit ?lci«n 
Holaiduiitten aasgestattett aber Ihanspoftgefäthe (Schlitten nnd BadeiitahrweilEe) 

der Aegjpter. — C h a m p u 1 1 i o n - F i g e ac , jigypte ancienne. Parii 1 839. Ein über* 
sicbtlk!» abgefiisstcs Werk. Ein Bund, iSO Oetavseiten, mit 92 Kupferplatten nn<I einer 
Karte. — P a u I y , Kealencyklopädie der doMischai Altertboinawissensobaft. Sechst« 

Uü ti i III a n u , Maschiueulelire. III. 1 



Siebenter Abschnitt. 
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rizontalem oder geneigtem festen Boden möglich zu machen oder 
zu erleichtern, zind Schleifen und Schlitten'). 

Diese Fahrzeuge (Fuhrwerke ohne Bäder) bestanden Yon je* 
her aus zwei hölzernen, parallelen, durch Biegel mit einander ver- 
einigten Muoien (Läufern, Kufen), die an ihrer Unterseite gehörig 
geebnet (mit Eisen beschlagen) sind, worauf man Lasten stellt 
oder befestigt und die Ortsyeränderung durch unmittelbares Fort* 
ziehen derselben auf dem Boden bewirkt*). 



Band, zweite Abtheilung, Art. »Vehicola*. In diesem Werke werden nHOientlich die 
Wagen der Oriet'hen nnt<»r sorgfältiger Angabe olassisclier Qu- llcn (fj<»(!orb ohne Beifü- 
guiig von Abbildungen) be^pruchco. — K. Gerhard, Auserleäene Gnechuche Y»»ea- 
bilder, hauptsächlich etruskischcit FnadortM. Vkr Bände Text «nd vter Binde Kiipfier- 
tafeln. Qnartforinat. fieriin 1840 hi» mit 1858. Du amgeseiehnetate Werk, um 
durch gans vorsagliobe Abbüdungen nntentütst Stadien fib« Tnuhten, Colins-, 
Kriegs-, Hausgeräthe, Möbeln etc. der alten Griechen machen zu können. — Her- 
m:inn Weiss, Ko-,tüiiikunde. Stuttgart 1860. Erste Abtheilung: die Völker des 
0>ton>. Zweit'- Alitheilnng: die Vuiker von EiiropH. Von z ahlreichen HoliUchnitten 
begleitet, wird hier den Ge«ipann-Fahrwerkeu aller NutiuiiLU mit grosser geschicht- 
licher Trene tmd sorgf&Itiger Qaellenangabe Rechnung gctr^pen. — L. Weisser, 
Lebensbilder aus dem dasnachen Altcrthun, nadi antiken Konstweiken nnd Br- 
lanterungen dazu, von H. Kunz. Beide Stuttgart 1861, zwei zosammungehö- 
r»'nf!<' Wirke, die sich durch reichiuilti;: n »Stoff und Treue der Antike auszeif bnen. — 
A, Hit Ii, Illu>tnrtes Wörterbuch der römischen Alterthürricr mit stcV-r Herück- 
siubtigtuig der griechiAchua. Euthaltend 2000 Uolasschuitte. Deutsch tou C. Müller. 
Paris nnd Ldpiig 1862. An vielen Stellen wird hier fber Gej^annibhrwerice 
(Torsngswelse der Römer) mit sorgf&lliger Angab« der Antiken gehandelt, denen 
die Ahbüdongen entnommen sind. » Emst Gnhl und Wilh. Koner» Das Leben 
der Griechen nnd Römer. Nach antiken Bildu- rken dargestellt. 2. Auflage mit 
535 in rh'Tt Text gednu kten HolÄSchnittfni. Rrrhn If^fi l. Gi> lit mit v- rhältiiiss- 
mässiger Küriso eine L'ebcisii ht der vorzüglichsten Gespanufubrwerkc der Griechen 
und Börner. — Beckmann, Beiträge zur Geschichte der Erfindungen. Leipzig 
178a 1. Bd.) 3. Stück, S. 990, Art. «Kotsoben«. — Ramie, Histoire des 
Chan, Gnroases, Omnibus et Vottnros de tons genres. Paris 1888. Bereitet mit 
10 Platten sehr hülwch a»isj,'eführter Holtschnitte. Eine Arbeit, welche itisbe- 
son<IirL- Uruksii-ht auf die (?> -chi(ht*» der Uädi rftiJirvv^ rk*- Prankreichs nimmt, wo- 
bei j'-docli iilM.'r.ill vfi-cli wi. grii \vir<i. wie sflir rief Verfasser (wörtlich) die Beck- 
muuu'sche Gcfocbiclite der ivutscheu benutzt hat. 

1} Se bluten benutit man aossofalieisfich im Winter avf Schnee- mid Ria- 
batuMo, Schleifen Terwendet man aaeh im Sommer anf glattem Steinpflaster nnd 
sonst geeignetem Erdboden. 

2) Die Zugkraft hat ;iuf hori^^ontulcm ebenen Boden niemals das 
ganze absolute Gewicht vi>ii I/i>t und Fahrzeug, londern lediglich die gleitende 
Reibung zwischen den öchleiien- oder Schlittenkufen und dem Boden zu über- 
winden. Bezeichnet man mit 1F daa Ibttausobaffende Totalgewicht, mit f den Bei- 
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Nachstehende, dem vorher angeführten Buche Champollion- 
Figeac's ') entlehnte Abbildung (Fig. 1) läset erkennen, wie man 
im alten Aegypten kolossale Steinfiguren und monumentale Bau- 
stücke mittelst Schlitten von den Steinbrüchen ans nach dem oft 

Ftg. 1. sehr entfezCkten Anf- 

stellnngBOrte transpor- 
tirte. Die hier abge- 
bfldete Statue (eine 
PriTatperson, keinen 
König darstellend) hat 
etwas über 22 Fuss 
engLHdhe imdistdordi 
doppelte Seile auf dem 
Schlitten befestigt. 

Die erforderliche 
Spannung der Seile er^ 
zeugt man schliesslich 
durch geeignete Dre- 
hung mittelst in en^ 
1 sprechenden Abstan- 
den dazwischen ge- 
steckter hölsemer 
Stöcke (Paöcke, Bei- 
tel). Platten Ton Le- 
der, Bld etc. wurden dabei an demjenigen Stellen der Statue aui- 
gelegt, woselbst die Seilreibung ohne diese Vorsicht eine Beschä- 
digung veranlassen konnte. An dem Vordertheile des Schlittens 

bungscoefficienton , so Uhrt <Ii<- Krraliniii;^' , dau man (für gewüholiche Fälle 
geoau genug) die Zugkraft = P aeUeu kauu : 

P = f . IF. 

D«r klcfnste zur 2Mt bekannte Bdbaagscoeffideiit f wurde toü Ren nie beob- 

uchtft, und zwar bei der lleibung von Eisen auf Eis zu /' = 0,0143 i— --r^ V 

Nach dem Berichto einer Commissinn dts Franklin-Instituts ülx r Reibuiiysvfrsuclie 
vom Stapel laufimltT Kri<'gS!it hiffe (Civil En;,nncL'r and Architei t's .Journal , Jahrg. 
1859, S. 11) ist der mittlere Werth des •Reibungscoeflicientfu der Bewegung von 
Hott sof Hob, wenn mit Talg geschnierft wird, drea '/^q, genauer 0,033 bd d- 
nem Dmdc von SO bis 60 PM. pto QnndmtaoD. Conlomb teid schon {nun adie 
dei YeiftMen Gnmdsfige der Medumik 8. 905) in giddiem SUle 




/'=(M)37(=;). 



i) P. U9, Tat 32. 
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waren Zugseile (hier vier) befestigt, woran an jedem 48 Mann an- 
&s8ten (beiWilkinson sämmtÜch abgebfldet), so dass überhaupt 
172 Menschen den Tnmsport bewirkten. Am Torderen £nde des 
Schlittens bemerkt man einen Arbeiter, welcher irgend ein Scheuer- 
mittel (Od, Wasser etc.) ans einem Qefässe anf die Bahn schiittet» 
über welche der Schlitten gezogen werden soll und die man (wie 
ans anderen Abbildungen erhellt) ^) mit geeigneten fiohlenstücken 
Torher belegt hatte. 

Auf dem Knie der Figur steht ein Mann, der das Zdchen 
zum gemeinsamen Anziehen durch Zusammenschlagen der Hände 
gegeben zu haben scheint. (Man sehe auch Bd. I, S. 3, Note 1.) 

Von den unter dem Schlitten sichtbaren Männern tragen 
wahrscheinlich einige in Gefässen Wasser oder Schmieröl 
zu, andere bringen sonstigea Material (Gerüthe, Werkzeuge) zur 
Stelle, was Alles beiWilkinson durch sorgfältig beigefügte Hie- 
roglyphen genauer erklärt zu werden scheint. 

Auf dieselbe Weise transportirten die alten Aegypter die 
Särge, worin sie ihre Mumien aufbowahrten , wie mehrfache Ab- 
bildungen au:: J heben bei Wilkinson'*) erkennen lassen, 

Wilkinson führt ferner einen auf gleiche Weise transpor- 
tirten Obelisken von 297 engl Tonnen (= 5ü40 engl. Ctnr.) Ge- 
wicht an, der zum grossen Tempel vor i\Liti nack gehörig von dem 
Steinbruche aus 138 engl. (2ö deutsche) Meilen weit (zu Lande) 
fortgeschafft werden mnsste. 

Monohthcu, beispielsweise der Tempel von Latona uiul iiato, 
sollen Gewichte von mindestens 5üü0 engl. Tonnen besitzen, deren 
Transport wahrscheinlich auf gleiche Weise geschehen sein wird''). 

Im Herudut iindeii sich (Buch 2) mehrere hierher gehörige 
interessante Notizen, wovon emige unten ^) aufgciiuiuiuen sind. 

Andere beachtenswerthe Angaben ähnliclicr Art macht Borg - 
nis in seinem Traite complet de Mecanique, Art. ^Mouvemens 
des Fardeaux", Chap. VI. unter der l eberschrift: „Transport 
des obelisques, des temples monolithes egypticus etc.^, p. ISU ss. 

1} Champollion-b igeac a. a. 0. p. 

3) A. ». O. Sd. 3, S. 869» 368 «id 378. Auch bei Weiaa BtL 1, S. 120. 
3) Man eiitmere noh hier (Bd. I, 8. 8 and 4) dee Gewichts von 1914 Tonnen 
einer BStura der Jtfenai-Broioke und des Gewichte von Sohiffakorper des Grent Bnitem 

von 12375 Tonnen. 

{) Unt'T AruJfim wird fNr, 124) Ton dem König Cheops Folc^^'ndes gesagt: 
piu atelltti Arbeiter au, am aas den Stdabrücben im urabiäcben Gebirge (zum Pyrami» 
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Die Anwendung von Itreierunden Walzen awischen Schlitten 
und Erdboden, um die gleitende Reibung in die geringere 
rollende Reibung su verwandeln, scheint fiir weite Transporte 
derartig gewichtiger Massen ganz ausgeschlossen gewesen zu sein, 
was sich wohl durch die Unmöglichkeit erklärt, die Waben (die 
sich überdies langsamer als die Last bewegen) in genau paral- 
leler Richtung zu erhalten; weil feiner £sst horizontale, ebene 
Wege erforderlich gewesen sein würden und wohl auch keine 
(meiklichen) Bieguugcn (lÜditongBreränderungen) hätten TOrkom- ' 
men dürfen. 

Dass man derartige Massentransporte (vorzugsweise) ohne 
untergelegte Walzen geschehen Uess, lassen auch viele schöne 
Abbildungen in Layard's grossem Werke über die Monumente 
von Niniveh erkennen *). 

iSo findet sich namentlich anf den Kupferplatten 14 und IG 
mit den Ueberschriften ^Drawing upright Bull on a Skdge. (Kou- 
yunjik)** der Transport eines kolossalen geflügelten Ochsen dar- 
gestellt, welcher auf einem kräftigen Schlitten durch hölzerne 
Bäume und Hanf- oder Bastseile gehörig befestigt ist und dessen 
fortschreitende (gleitende) Bewegung durch eine groBse Menge 
Menschen bewirkt wird. 

Dabei ist jeder Mann mit Hülfe eines besonderen Zugseiles 
oder einer Koppel au einem der vier vorhaudenen ZuL,'taue an- 
geschirrt (aünlich wie mau bei uns das bchiffsziehen au Seilen 



denl>an) Steine zu ziefii'n bis an n Nil, nnd w»'nn die SteiiK- iuif K;»lirz«Migen über 
den ¥lms gesetzt wiiren , so stellte er andere un , die ziehcu miusten von da bu 
an das libydche Gebirge. Uod es iirbcitetea je sehnmal MhntMMmd Mmid drei 
MomleD Undnrch. Und et dauerte, d» das Volk «Im bcdiodkt war, lehn Jabr, dm 
lie bantea den Wvg, darauf tüe die Steine aogen, ein idcht gartagena gtü(± Ar» 
Kit, als ilie Pjfiunlde selbst etc.« — Vom Konig Amasis enihlt (Nr. 175} He- 
rodot: „Zam anderen weihete er i,'rn<«f» Ko!os-<** nnd 8phinxf> nnd liess auch 
soiut noch zn BHHten 8teijie von übennüs-iL' r <!rnssf licriiiiscliaft -n Unri 'Ifrselbcii 
etliche livn» er tjxiugen aoa den titeinbrüvhi. u vci Meiuphia, die uu^'tiicuer j^TCMKieu 
aber ans (der Stadt) Ele&ntma, die da entfernt ist Ttm Sau eine Fahrt Yon SO 
Tagen. Vor Allem alier das grosste Wunder ist mir dies: Er liess anch hobei- 
•t-hnffen von Elefantina eto Häuschen aas • inem einzigen Stdn tmd daran schaAen 
an drei Jabre lang xweitamend Männer. -Ii ■ «la bestellt waren es henrn bringen." 

1) A Seeond St-ries of the Monuments of Ninovfh, from <ir:nviji;^'s m.uie ou 
thc spot etc., b; AosteQ Henry Lttyard. SeTenty-oae iflates. Imperial • Folio. 
London 1868. 
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ausfiUu-t), während gleichzeitig eine grosBe Menge anderer Ar- 
beiter dftntit beeohäfiigt ist, vor dem Schütten ▼erhältnlssmässig 
Ueine Bohlenstücke auf den Erdboden za legen, über welchen 
der belastete Schlitten gezogen werden soll, noch andere endlich 
Bind bemüht, die freigewordenen Bohlenstficke hinter dem Schlitten 
aofimleseft nnd diesem nachzutragen. Wahrscheinlich wurde hier- 
bei der Transport nur auf kurze Entfernung beabsichtigt, da 
man an der Hinterseite des Schb'ttens durch geeignete Hebebäume 
% und grosse Keile die FortschaffungBorbeit stets zu unterstützen 
bemüht ist. 

Von älteren Nachrichten zuverlässiger Art, dass man die 
Transporte gewichtiger Massen auf mehr oder weniger horizon- 
talem Wege mit Vermeidung der gleitenden Reibung geschehen 
liess, finde hier die noch Platz, welche VitruT im 6. Cap. des 
10. Buchs seiner Baukunst über das Verfahren des Baumeisters 
Ktesiphon mittlieilt, wie derselbe die 00 Fuss laimen und schweren 
Säulen zum Baue des Dianentempels zu Ephesuä transportiren 

Die runden Säulenschiifte' wurden an beiden ebenen End- 
flächen angebuhrt und daselbst ver}ialtiiissiiiäs>i;; dünne eiserne 
Kreiscylinder (liülzen, Zapfen, AlIislm) l)et'estii,'t, die sich in Pfannen 
(lüngenj eines hölzernen Rahmens dr^'hten. woran man die /ug* 
thiere (Ochsen) unmittelbar spannte, so dass die ganze Zusani- 
menstelluiig der Aj i und Weise entsprach, wie man gegenwärtig 
die sogenannten Garten- und Ackerwalzen (Bd. 2, S. 44 i>) an- 
zuuidiis u und fortzuschaüeü pflegt. Die nie lit runden Gebälke 
(Arcliitrave) zu den Säulen des Diantutempels liess der Sohn 
(Metagenes) des Ktesiphon dadureh fortschafl'en . dass er ein 
förmliches Uäderfuhrwerk (Karreu mit 2 Rädern von 12 Fuss 
Durchmesser) bildete, derben Achse die Unterbalken selbst aus- 
machten, und zwar so, dass beim Fortschalien die Steingebälke 
frei über Ut m Erdboden schwebend g^ehalten wurden. Die er- 
forderliche Zugkraft wurde aueh hier von Uclisen ausgeübt, die 
man direct an das aus vierzöiligen hölzernen Balken gebildete 
Gestell angespannt hatte. Abbildungen hienrou hat u. A. auch 



1) Dem Verfasser liegen die U» hersetzungen des Vitruv's<,hen Werkes ülicr 
Bankniut tooA. QaaIthertta(WQnbaig 1649) ud T<»n A. Eo<le(lj^p^ 1796) 
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§. t SMiaiAihnrarke. 7 

Bode (a. a. 0. Taf. iti) zu geben Tenueiit. VitruT oelbst 
hat keine Zeicbnangen hinterlassen. 

Beim Transporte des Vatican-Obelisken (vor der Peterskirche) 
in Rom, durch den Baumeister Domenico Font an a im Jahre 
1586, befestigte man den beinahe 10000 Centner wiegenden Ohe- 
ÜBken auf einem Schlitten, brachte aber zwischen dessen Kufen 
und dem sorgfältig geebneten und zugerichteten Erdboden 70 
hölzerne Walzen an, nm die gleitende Reibung in rolleode umzu- 
setzen. Ungeachtet der ganze zu durchlaufende Weg nur ein 
sehr kurzer war, Temreachten die Walzen dennoch mancherlei ^ 
Noth und Aufenthalt, weil bald einige zerbrachen, andere in den 
Boden eingedrttckt wurden n. dgL m., so daas ältere und auch 
neuere Sachverständige (unter ähnlichen Umatänden) ton deren 
Anwendnng abriethen 

Yon den Mitteln, die Nachtheile des Walzentransportes zu 
Tenneiden, ohne auaschliesBlich gleitende Reibung überwinden zu 
mfiasen, Terdient in der Geschichte besonders das Verfahren er- 
wähnt zu werden, dessen sich 1769 Carburi beim Transporte 
des grossen 1217 Tonnen (= 24340 engl. Ctnr.) wiegenden Qra> 
nitblockes^) bediente, welcher der Reiterstatne Peters des Grossen 
in St Petersburg als Piedestal dient*). 

Dieser einzehie Granitblock (Monolith) wurde in einem 
Sumpfe, Tier Meilen ?on der finnlandischen Kfiste, angefunden, 
aufgehoben (er stak 12 Fuss tief im Moraste), auf die Seite ge- 
wendet und auf eine geeignete Unterlage gelegt. Hierauf richtete 
man eine Strasse durch den Sumpf her, legte ein hölzernes Gleis 
darauf liess Alles bis zum Winter liegen und fing den Transport 
erst an, als der Morast gefroren war. 

Das erwähnte Gleis war aus kolossalen Balken gebildet, in 
deren Mitte (der ganzen Länge nach) man eine mit Metall ausge- 
legte Rinne geschaffen hatte. Aehnliche correspondirende Rinnen 
waren an der unteren Flache der Schleife angebracht Zwischen 



1) Borgafi M. m. C: .Mbavemens des Fardeaox'', p. 195. 

9) Der BhMft bOdet <'in nnregel massiges Parallf'Iepipc«! von 45 Fase engl. 
Lftngfl und einer mittleren Basis von beziehungsweise 29 uii I 2'J I'"ii-s- Seiti'nJäDgcn. 

3) Bor^'nis a. a. O. §. 258 und J. K. Brunei (der geniale Erbauer des 
Xheni^etuuQäls) in einem Anbange zu dem bekannten engltfcheo Werke ,The 
Bqim (dM Pferd)«, dMüMb tod Bering (dritte Aalbge), StKitgHrt 1802, 8. 501 
'W, JkäOim Qoellen riod iWg« AlMämgn bog^gebea. 
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Wden Binnen liefen Meanngkogeln von ungefähr 6 Zoll Dnrdi- 
meBBer, so dass die ganse zu iransportirende Masse auf 32 sol- 
chen Kugeln ruhte. Nachdem der Block einmal auf den Kugeln 
lag, wurde er mittelst Sohiffswinden in Bewegung gesetzt. Nach 
dem Transport des enormen Steines auf eine Entfernung von 4 
engL (0,868 deutschen) Meilen über ungünstiges Terrain, erfolgte 
weiter die Ueberfahii ?on 13 engl. (2,82 deutschen) Meilen auf 
sinem besonders dazu erbauten Blockschiffe. 

Nach Wissen des Verfassers hat auch diese Transportme- 
» tbode bis jetst keine Nachahmung erfahren, wahrscheinlich auch 
deshalb mit, weil die Beibung der Kugeln nicht unter allen Um- 
ständen eine rein rollende, sonderii theüweise auch eine gleitende 
war, ganz abgesehen von anderen Uebeln, welche natur gemäss 
dies ganze VerfiEthren mit sich führen musste. 

Den Landtransport des bereits Bd. 1, S. 3 angerdhrten 
Obelisken von Luxer (allerdings auf nur kurzen Strecken) verrtch- 
tete man deshalb auf verhaltnissmässig geneigten Ebenen, wobei 
man (Sbnlich wie es bereits die Alten machten) Sorge trug, den 
ganzen zu durchlaufenden M'eg mit hölzernen Bohlen zu belegen, 
die man fortwährend mit Schmiere versah etc. *). 

Noch heute erfolgt das VomstapeUassen, sowie das Auf- 
ziehen auf den sogenannten Helling bei den grössten Schiffen 
auf geeigneten schiefen Ebenen, mittelst dazwischen gebrachter 
Schlitten, wobei man die sich rein gleitend reibenden Flächen 
entsprechend mit Fett einschmiert und das Ziehen durch eine 
gehörige Anzahl wohlbemannter Winden (oder bydraoUscher 
Pressen) Terrichtet*). 

§. 2. 

Ungeachtet der gerügten unTermeidlichen Uebelstände bei 
der Bewegung von Lasten auf Walzen war es doch unleugbar, 
dass sich hierdurch der Zugwiderstand bedeutend Torminderte, 
weshalb den Werkleuten die Idee kommen musste, die Achse der 
Walzen zu TerkÖrpem und zu lagern, die Walze selbst aber zu 
zwingen, sich um diese Aohse (Zapfen) zu drehen, überhaupt das Rä- 



1) D.'hitinuy : Cours dl^mcntaire de me( i4ni(iu<-, §. 143. 

2) Miiii sohe hierüber (lic bereits Hd. 1. S. 4 citirten Quellen, welche «oh 
auf den Transport des Kiesenschiffes Great Eastern bezieben. 
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derfbhrwerk sa erfinden, wobei die iolmialen Waken (Rader) mit 
dem QeiüBt (Wagengeetell), worauf die Last rnht, ziii(leioh for^ 
geschafft werden, und zwar (wenn die Räder nnr rollen und nicht 
Reiten) mit derselben Geschwindigkeit. 

Bei derartigen Raderfuhrwerken sind andere Widerstände 
wie bei der Schleife zu überwinden. Zwischen Zapfen und Pfanne 
(Lager) tritt eine eigenthtimlich gleitende Reibung (Zapfenreibung) 
auf, wozu der Widerstand der rollenden oder wälzenden Reibung 
kommt, welche beiden Wideretande zugleich tou der Zugkraft 
überwunden werden müssen. Die Pfannen- oder Zapfenieibung 
läset sich aber durch Vergrösserung der Raddurchmesser derar- 
tig vermindern, dass der Gesammtwiderstand dennoch kleiner aus- 
fällt, als dies bei Verwendung von Schleifen oder Schlitten der 
Fall ist ■). Ausführlicheres hierüber §. 9. 

Wer die Räderfuhrwerke erfunden hat, ist nicht zu ermitteln; 
Thatsache ist es jedoch, dass sie bereits in den ältesten Zeiten 
und gewiss mindestens 2000 Jahr vor Christi Geburt bekannt 
und in Anwendung gewesen sind. 

Ein Fuhrwerk der ältesten Art, und zwar einen zweirädrigen 
Eriegawagen-) des Sohnes Ramses des Grossen, zeigt Fig. 2, 



1) ZiHmImi Bodta «ad Radnmfimg ift fibriifeiii dno glciUnde B«{bmig er- 
lordalidi, derMi ttatiMdwt Moment gröMcr idn man, al» da* «totlache Homeiit 

der Zapfeiu-eibong , wenn sich itie Räder umdreben und nicht gUtfcheti iollM. 

Beim Fahren über Eis und gefrorenen S<hnL>e drehen sich im entgegongesetiten 
Falle die Räder zuweilen nicht m 'hr, so dass das gan^e Fohrwerk ^fcschlcift 
wird. VVenigstens bemerk enswcrth (iürite hier die Thatsache .sein, dass uuch im 
Todgen Jahrhunderte ein Fnnzoav Namens Daquet nachzuweisen bemüht war, 
dam «nier allen Umttandeo die Seblitten Tcr dem Räderftihrweriu (Wagen) den 
Tomg verdieaten. Daqnet übefreicbte seiner Zeit der Pariaer Akadanie 
Wissenschaften «in Moilell, wodon-h er .<$eine Behaaptong zu L. v i in suchte. 
Näheres hierüber ist in J. N. MüH t's „Versuch einer systematis« Ii' n Alih-mdhing 
TOm Fuhrwesen* nafhznlfsen . w« 1. h.: 1787 in Or.niugen erschien. Dass sit-h 
Du4Uet irrte, beweist einfach die titute überall gebräuchliche Verwendung von 

BaderlbhrwericeB stott Schlitten, da aalbst bai weichen Wegen, wo dia Bäder 
-wcOcn slariK eiaicfaneldeii, «Ina VergröMening der Felgenbreite dem Uebd abfaült. 

Ausnahmefalle werden naturgcmäss immer di*:- l)I--ilM-n, welche bereits im Vorhcr- 
gelicnden erwälint •wTirrlcn. d. h. b-'im Truu*portiren von Lasten über Em-, S< hm e 
dächen, glattes .Stcinpfi,i.si«T mul w^-ii lu-n Ro<len, fi^rticr wenn rlie Lasten so mächtig 
werden, dass man nicht (rortbeilhaft) üäder und Achsen stark genug coastmiren 
kann, um deren Zariitadicn an Tenneiden« 

8) A pqpidar aoccmnt of the aadcot Bgyptlant. Yol. ^ 871. 
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welche dem mehrfach citirten Werke Wilkinson's entnommen 
ist. Die bewaflhete Person ist offenbar der Königssohn, während 

die undere ledigHch 

zur Leitung und 
Lenkung der zwei 
vorgespannten Pfer- 
de bestimmt ist'). 

Die Bauart der- 
artiger Wagen er- 
hellt besser aus Fig. 
3^), wobei überdies 
(im Vergleiche mit 
Fig. 2) auch die Art 
der Be8j)annung eine 
Erklärung findet. 
Man erkennt leicht, dass die Räder nicht volle Scheiben 
bilden, sondern aus Nabe, sechs Speieben und ans einem Rad- 

^ kränze bestehen, welcher 

ausThcilen (Bogenstücken 
oder Felgen) zusammen- 
gesetzt ist, sowie dass 
sich die Räder um die 
AchRzn])fen dreht n und am 
Ablaufen durch einen Vor- 
st ccker (Lünz, Splint) ver- 
hindert sind. Der direct 
auf der viereckigen, ge- 
raden Achse befestigte Wagenkasten (an welchem heim Gehrauche, 
wie Fig. 1 zeigt, zur Seite Pfeil- und Bogenköcher hängen) war 
verhältnissmässig leicht construirt und bestand aus Korbgeflecht, 
Holz oder Metall, wobei man entsprechende Theile mit Leder, 
fernen Blechen u. dgl. belegte. Die Vorderwand war weit vorgo- 
bogen, «m dem Kämpfer wie dem Wagenführer möglichst grossen 
Spiehranm sa Tenohaffen, und wahrscheinlich auch am beide zu- 





1) Dergkichen Wagen waren es jedenfalls, von denen es im 9. Bodw ll<Mil, 
Yen 7 heiut: .Pharao nahm 800 aoaeriesene Wagen, und waa sonat tod Wagen 
ia Aegypten war" ele. 

^ Wilkinaoa ». a. O. p. SSO. 
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gleiob m den Btand la wtm, iloh im Notlift]! iclmdl ant tai 
Wagen auf die Pferde wetfen sa können 

Die Deichsel war mit dem Wagenkasten m emem Garnen 
fest verbunden, und zwar «cheint das hintere Ende derselben 
unter dem Kasten durchgegangen und in der Acbsmitte eingezapft 
gewesen zu ssin, Dass dabei die Deichsel, zufolge einer ent- 
sprechenden Krfimmnng am Wagenkasten, schräg aufwärts ge- 
richtet war, erhellt gleichfalls aus unserer Abbildung. Letztere 
Anordnung erfordert die Bespannungsart, die aus einem Joche 
(Kammdeckel) bestand, welches, um die Pferde nicht zu drücken, 
mit geeigneten Z>vischenkis8en ausgestattet war. Dies Joch ver- 
band man entweder durch Riemen mit dem Deichselcnde oder 
mittelst eines starken Bolzens, während es an den Pferden am 
IMat/e Relialten wurde. Das Anschirren der Pferde j^eschah übri- 
gens durch sogenanntes Prustbhittgesehirr (Sielengeschirr), aus 
Brustriemen. Hauch^jurten . Falir/.aunj etc. bestehend, wobei die 
Leitseile durcli Uesen, Huige etc. etc. der Joche liefen. 

Aehülicher zweirädriger, von zwei Pferden oder Ochsen ge- 
zogener Wasren bedienten sich die Töchter der ä^ptischen Könige, 
wie u. A. die Abbildungen bei Wilkinson^) und bei Weiss*) 
erkennen lassen. 



Fig. 4. 



Eins der ilte- 
sten Lastfuhrwerke 
(sogenannter Tok-. 
kari - Karren) mit 
Scheibenrädern 
zeigt Fig. 4, welche 
nach Wilkinson*) 
einem Wandgemäl- 
de des alten Theben 
entlehnt sein soll. 
Vierrlldrigo 

i uiirwerke scheinen damals weuig oder gar nicht voriiaudea ge- 




1} Dass derartige Wagen auch aas Eiaen conatnurt wurdeo, erhellt u. A. 
«Bi der Bibcli wo «• im Bochtt «kr Bidrter Gap. 4, Ye» 18 hdnt: ,Und tr ilif 
•n« adne Wagn nuunineii, 900 daeme Wsgcn.* 

2) Vol. n, p. 370 und 385. 

3) Erste Abtheüung 8. 136. 

4) Vol. I, p. m. 
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wesen zu sein und mindestens nur religiösen Zwecken gedient zu 
haben, wie Herodot ') angiebt und wofon Wilkinson «ine Ab- 
bildung veröffentlicht hat^). 

Die Kriegswagen der Assyrier (fast 1200 Jahr vor Christo), 
offenbar den ägyptischen nachgebildet, scheinen besonders fest 
nnd daut'ihatt construirt gewesen su sein, wie dies Fi^^. r» er^ 
kennen lässt, welche dem grossen Layard'sohen Werke über 
die Monumente ?on NiniTch") nachgebildet ist. 

Wie bei den 
ägyptischen 
Kriegswagen ruh- 
te auch hier der 
Wagenkasten un- 
mittelbar auf der 
Achse, an der wie 
derum die Deich- 
sei befestigt war. 
Die Radkränie 
bestanden in der 
Regel ans sedis 
Felgen, die man 
durch sechs Spei- 
chen *) mit der Nabe verbunden liatte. 

Zum Anspannen der Pferde dienten ebenfalls Joche, £anier 
Brustblattgeschirre, Fahrzäume etc. 

Eine eigenthümliche Verbindung zwischen dem Wagenkasten 
und dem äussersten Ende der Deichsel bildete ein breiter fiscb- 
bauchartig in swei Spiteen auslaufender Streifen Zeug oder Le- 



l) Zweites Buch (Euterj)e) 63, woselbst es also heis>t : , L'n'l die Wenigen, 
so (um (ii's Götzen BiM) /urü. Icgt-Mii-ln-n , 7i.-lieii «önea Tierrädrigen Wagen, 
worauf ^tcht dm (juttedbaus und djs Bild dann." 

2} Vol. I. p.384 wird der betreffeode Hotetduiitt (Fig. 337) mit der Bemer- 
kung bei^eitett .Singalw iastance of • ftNir>wheded ewriage, on the baqdaga 
of ft mammj, belonging to 8t. d'Atbanaii.'' 

9) Th« Moonafloli «»f Ninereh IDnitnled in one budred Flniei* Loodoa 

1848. 

4) Weiss (Erste Abtheilung) S. 251 führt assyrische Wagen von Skulptnr- 
bQdem der späteren Zeit an, wobei man die Zalü der Speichen «of acht gesteigert 
hallt, die Felgen veniikert cncheinen vaA nbabunpt der fiBit JBm aoeh fteter, 
•ber nach phover gewocden war. 
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der, der mit allerlei Zierrathen und Bildern von Sonne, Mond 
und Sternen gescLLuückt war, theils als Prunkgegenstand, vor- 
zugsweise aber dazu diente, die /ügol der beiden Pferde unter 
äUeü Umstünden von einander getrennt zu halten. 

Sonstiger ."Schmuck erstreckte sich besonders aut die Geschirre 
der Pferde, dann aul liänder und Felder der Wagenkästen, au 
denen seitwärts 1 ieil- und Beilbehältnisse von kostbarer Arbeit 
symmetrisch angebracht waren. 

Von ähnlicher Anordnung sind wabrsclitmhch die Kriegs- 
wagen der Zeitgenossen der Assj'rier, Hebräer (Israeliten), Phö- 
uicier u. s. w. gewesen. 

Bei manchen dieser Völker wai' die Anzahl der vorhandenen 
Kriegswagen si hr gross« wie dies u. A. aus mehreren Stellen der 
Bibel erhelii 

Im israuhtischen Heere scheint zuerst David den Giiin l zu 
einer tüchtigen Kriegsmacht gelegt und dabei auch den Kriegs- 
wagen die gehiihrtndc Aufmerksamkeit geschenkt zu haben, die 
man ülirigens gewiss denen der Aegypter und Assyrier nachge- 
bildet hatte 

Voh Wagen zum Personen- und Waarentransporte uus jener 
Zeit*) habe ich nur Abbil luiiL'pn von bolchen mit zwei Rädern 
auftreiben können, und zwar ausachliesslich in dem bereits citiiten 
Werke Layard's über Niniveh (Second Series). 

So zeigt Fig. f) einen von zwei Männern gezogenen zweirädrigen 
Wagen (Kjurren), der auf derselben Kupferplatte (Tal. I:^) beändiich 



1) So wird im 1. Buch Suniiulia Cap. 13, V. rs 5 berichtet: „Da versam- 
adten.sich die Philister, zu strdtLii mit Tsnu^l , 30,000 W.igt'U, tJO<X) Rdt^r" etc. 
Ferner beisst es im 1. liuche der Chronik a Cap. 1^, Ver» 7: ,Und (die Anunouiter) 
dingten UÜOOO Wageu* etc. 

8) Im. Bttcbe der Biditer Gap. 2,Vas 19 wird «n^vgelM», daas dialmdit« 
dia Thalbawobnar wegen Mangela an Wagen nicht vertodben koanten« Dagegen 
im 8. Buche Samnetti CSap. S, Yci* 4 von ddl Bemfihvngen Darida berichtet wird, 
diflaam Uebel zn begeben. 

3) Dhs» sicfi die Lsraclitin bereits m Mosii ZuitcQ j*uoh der Lastwagen bt«- 
dienten, erheilt um dem 4. Buch Mosüs Cap. 7> Vers 3, wo beiäst: ,Utid aie 
teachleii flm Opto for dam Ham, woha bideokfte Wagan* u. «, w. König 
Salomo bemtata nach dam I. Boche der Königa Obp. 7 beim Tempelban be- 
reits Lastwagen mit 1 >/, Ellen (fast 89 Zoll engl.) hoben Kadern, von denen Vera 
33 besonders angef&lnt wixd, daae ihr» Achsen , Naben, Speichen und Felgen alle 
gegossen waren. 
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ist, wo der Transport eines Ivulosses (Küuyunjik) auf einem Schlitten 
in bereits früher beschrit lxuer Weise dargestellt ist. Auf derar- 
tigen Karren sciieiut mau die beim gedachten Transporte erfor« 

derlichen st.irkeren Boh- 
len nacligelahren zu ha- 
ben, während die schwä- 
cheren oder kürzeren Boh- 
It iistücke (als Schlitten- 
unterlage) von Menschen 
geschleppt wurden. 

Dieser Karren gleicht 
übrigens ganz gewissen 
Gattungen der Gegenwart. 
Fig. 7 zeigt den von Oclisen gezogenen Wagen eines Ge- 
fangenen-Transports (wahrscheinlich Juden) zur Zeit des Königs 
Suüierib, worüber auch u. A. in der Bibel berichtet wird Die 

j>lg, 7. gefangene Familie 

scheint ihr ganzes Hab 
und Gut in dem zwei* 
rädrigenKarren zusam- 
mengepackt zu haben, 
an welchen ein Ocheeo- 
paar mit Jochgeschiir 
angespannt ist 

Ein paar iihnliche 
Abbildungen zweirädriger Wagen oder Karren finden sich bei 
Weiss'), woselbst Maulthiere das Gespann bilden und wobei 
bemerkt wird, dass diese Wagen zwei- oder vierrädrig vorge- 
kommen sind und mit Sitsen yersehen mehr oder minder bequem 
ausgestattet waren. 

Von den Wagen der Griechen sind aus der heroischen 
Zeit meistentheils nur Abbildungen von Streitwagen (Kriegs* 
wagen) vorhanden ^j, die eine merkwürdige üebereinstimmung mit 
der hei den ägyptischen Wagen übhchen Bauart nicht verkennen 
lassen. Diese Streitwagen waren sämmtlich zweirädrig, obwohl 



1) j€Mias Gtp. 36 VBd 9. Booh der BBnig« Gap. 18. 
S) Koitfiaifamdt, Abtfalg. 1, S. 89a 

8) Bd Knrs, «Lebentlulder ans dem «kniichen Altertham*, AMten lieh S. 
S38, Taf. 41, Flg. 3 n. 4 «in pur AbbUdnngoi sweirädrijjer Fnmüittiwgwi. 
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neh für andere Zwecke, alt Laat fuhrwerk aaeh Tienadrige 
l^agen in Anweadnng befiuiden, wie o. A. an eino* Stelle der 
Uiade (Gea. 24, Vers 822-326) ganz bestammt angegeben ist >). 

IHe Bau- und Bespannungsart der griechischen Streitwagen 
wird mehrfach im £poB (der heroischen Zeit) geschildert und be- 
aonders giebt über die kostbar yerderten Wagen der Götter, die 
raweilen nicht Terschm&hten, Zügel und Peitsche zu ergreifen 
und ^e Wagen au lenken, eine Stelle der Iliade Auskunft , wo 

wird. 

Wir begleiten die- 
se Verse mit eiuer der 
Antike ^) entnommenen 
Abbildung (Vig. 8) des 
Wagens der Here, wel- 
che merk würdig mit der 
Homer'schen Beschrei- 
bung übereinstimmt. 
Ks lieisst nämlich im 5. 
Gesänge Vers 720 ff.: 

Und die gefeierte Güttin, erzeugt vom müchtigea Krouoo, 
Madtte lifih mf, tmd aeUirte die itiniiiBgoldaleii Bowe. 
Hebe ffigte behend an den Wagen die kreisenden Räder, 
Mit acht ehmen Spelcben versehn um die eiserne Achae, 
Dran sind die Felgen von Gold, anrergängliche ; oben darüber 
Liegt ein flinirr Schienenbeschlag — man schaut's mit Bewundnmg. 
Silbern drebii smh die Naben herum au den i^udeu der Achae. 
Fest in einander gefügt mit Gold and SUbetgebüide 
Ist das Gestell, und daran sind swel halbkreisige Lehnen. 
SDbeni mgle die DdoM hervor. An*e insserste Ende 
Band sie das Joch, schön prangend von Gold, und machte die gild*lnen 
Prächtigen Riemen daran. Dann fi'ilirtc die fliej^end. ii Rosse 
Hera unter das Joch, mit Begier nach J^ampf und Getümmel. 



1) Die dtirtan Yen« dnd Mgendet 

Eilend erhob sich der Grei^ nunmehr in den Sessel de^ Wagens, 
Trieb das Gespann, und fuhr durch 's Thor und die tönende Halle. 
Vor ihm zogen die Mäuler den schwerliinrollenden Wagen, 
Der vierräderig war, mit dem fertigen Lenker Idäos; 
Aber der Onli «M» Unter fltan ker ait der GeM daa Boespaar. 
t) Unter Hohwhnht Ist nnob «fner AbbOda« im enten Bande det 6ias- 
rni'echen Werkes, Taf. 84, Flg. 9 gefertigt, Ton welcher Ginsrot bemerkt, 
dass er dieselbe einer Urne entlehnte, die man in der Nähe von Neapel gaAmdon 
haben will. Man sehe deshalb aooh das eben citicte Weik S. 424 ff. 
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In der bistoriaolMii Zeit tifriechenlands encheineii die Kriegs- 
wagen nur Tereinselt, da dae TOilierrBdhend felsige Terrain fon 
Hellas den Gebraueh yon Wagen minder Tortheilhaft machte, als dies 
im Homerischen (kleinasiatischen) Griechenthnm der Fall war. Man 
henutite daher die Wagen Torzugsweise zu festlichen Spielen, 
Wettkämpfen and Wettläufen. 

Ein sehr schönes Master Ton Wagen letzterer Gattung zeigt 
Fig. 9, die dem rierten Theile des Gerhard^ sehen oben eitirten 

Vasenwerices (S. 

^ ^ 16, Taf. 249) ent- 

lehnt ist*). Die 
Figur stellt zu- 
gleich die An- 
schirrung der 
Pferde an den 
Wagen {dtfgog, 
diphros genannt) 
dar, den ein vor 
demselben ste- 
hender junger' 

Mann besteigen zu wollen scheint, der in der Hechten einen 
Stecken, mit beiden Händen aber die /ügel hüll*). 

Die Anschirrung wird durcJi den nach üblicher Sitte in langes 
Gewand gekleideten bärtigen Wagenlenkt r scrrit htet, dem über- 
dies vorn bei den Pferden ein vorgobii( kter, mit umgeknüpftem 
Gewand umschür/ter Knabe zu Hülfe kommt. 

Was sodann den Bau des Wa!_'ens anlangt, so ist zu be- 
merken, dass dessen hohes (.iestell oberwärts in einen Nagel ein- 
greift, welcher die vom I'oden des Wagenkastens her aufwärts 
gerichtete Deichsel mit dem Joche verbindet^). 

Das iUemeuzeug der i'ferde vereinigt sich theüs vom Gelän- 




1} Nach Gurhard t». a. O. (S. 18) befindet sich die Zeichnung uuf einer 
aas Lacian Bonaparto'« Saiwmlinig bcntammenden Hydria im König). Miaeun m 
Beriin. 

S) Dm dngaildltai Vigwan äad drei Nament SimoiBjtiiai vnA SBtou 

beigeschrieben, wel> he wahrs< lieinlich den beistehenden Penonen gelten. 

3) Damit die I'fcrile d is Jorh nirlit abscjiüttclti o<l('r in eine unrichtige I^ige 
bringen konnten, w.ircti an den Jo lilo^'eu Hinge befestigt, Ton welchen Eiemen 
nach den Baach- uiid Hal^gurten liefen. 
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der des Wagenkasttjns aus vermittelst eines Ringes in laugen Riemen 
unter dem Kammdeckel (Joch), um Hen bemerkten Nagel lu t um 
mit dem Gebiss der Pferde, theils von der Hand des Wageulen- 
kers aus demselben Verbindun-siuigel zubiifend 

Eine fernere Besonderhoit bi( tet. der gedachte Kammdeckel -) 
dar, welcher, den Hin kt n dt r rii rdu zu schonen, zugleich mit 
lang herabhiingeiuleni bn lueü/.euj^ j aullirij;!, woneben ein Brust- 
gurt beider .Pferde, aber kein Bauch^urt derselben bemerkt 
wird. 

Das Fahren zu Wagen im gewöhnlichen Leben war im alten 
Griechenland eine Ausnahme ron der Regel, welche Tadel nach 
sich zog; es galt gewöhnlich füs Zeichen von Ueppigkcit und 
Uochmuth und wurde selbst den Frauen nicht gern gestattet "♦). 
Die einzigen vertraueoswertben Abbiidongen, welche der Verfasser 



1} Ein in «her und neiur Hippologi« «rfidmner Kenntr (dw veiitorl)eiM Ge- 
bdnzadi Beiith in BfltrUn) innerte äch gegen 0erliftrd über jene Zugdung 
wie folgt: ^Die Lenksvgd gehen nichl in die Hände des Fährmanns, sondern sind 
dxirtli einen Ring um Wagcngcstel! j^eiogen und deren Ende liegt auf dem Boden 
des Wagens. Es ist interessant sclion Tinserp heutige europäisch!? Zügelffihrang 
verschieden von der Mtatiscbeu sa üudeu, wie man ne in Ueu Monumenten von 
Niniveh, dem gronen MosaSc von Fompeji und bet den Bossen noch heute sieht. 
Während hier jeder einidne inMere vnd innere Zngd der Pferde rechta der 
Dekhid in die rechte» Ikäa denelben ab« in die Unke Hand genommen iriid, 
afnd auf dem Bilde die bflSden Zügel emes jeden Pfefdee darth Ange nnd Kloben 
mit dem Zügel des PührtTS in eins verbunden, üu das» er vrie hei uns zwei Zngel 
ohne Ende in der Hand hui und mit eiuur odt-r nu( beiden I landen tahrt ii kiiiut. 
Verschjcden von jenen Lenkzi^elu bt wa3 äimuu in den iiaudeu hat, uämiich die 
Enden eines langen Biemenoi deaaen Mitte krenawais mn den Still geht, dar daa 
Joch nril d«r Deichsel verbindet. Dkaer Bfannen war von lohanLedar und wurde 
▼on aeinar hGtto ana nm StUfe^ Joch und Deichsel ge\\i kelt.* 

2) Obige Voraussetzung, nh sei jenes dem Widerrist nahe anliegende kleine 
Polster. v.t lfh' in ähnlichen T > trstelhuigen nicht selten bt-merkt wird, ein soge- 
nauuter KunimUeckel, bustioinit, die Köpfe der l^ferde uueh unabhängig von deu 
2ogeln n lenken und iher^es aneli ilia Vttiatanng des Bfiekgnla donih daa Jot^ 
so variilndani, wird ailaidtaga durch den Vmatand sweil^dhaft, daaa eben jcnea 
Palaler bei Wagenpferdan ToUen Laote «nh obaihalb daa Jochca aich (an andaren 
Yaaanhtldem) findet. 

3) Ueber Nagel und Joch ist senkrecht hernntcrhängendos P ferd e g'^sr hirr 
sichtbar, nämlich ein Kupfgestell mit einem Gebisa wie das dvr angespamiten Pferde 
und ein onsereu Kammdeckelu ähnliches Eissen. 

4) Pnnly'a EncTidopadia, JM. .Tahicnto«, nnd Waiaa 8. 906. Auf Bciaen 
Bog man tot an wandern oder an real«. Sdbat öianilioiie Gaaandtachnften raiiten 
idcht anders. Wer bemittelt war, lieaa atdi daa 6epi«ik TOn fidaven tragen ele. 

Bälilmann, Msiohiasalahr«. JU. '2 
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von toldien Wagen erlangen konnte, hnä er bei Guhl und Ko- 
ner') und bei Gerhardt^), an beiden Orten von der Form so- 
genannter Cabriolets oder Gigs (zweirädrige « nach Tom offene 
Personenwagen)"). Hierbei ruhte direct auf der Achse entweder 
( in mit drei niedrigen Leimen umgebener Sitz, auf welchem der 
Wagenlenker und die denselben hegleitende Person iliren I'liit/ 
einnahm"*), oder es war der Wa«^en8itz vollkommen kastcnai tig 
gebaut, auf welchem der Fahrgast Platz judtm, wahrend /u dessen 
l'iissin. liai L.m der Deichsel, der Wugcniulni r sass und zwar mit her- 
uutei hangenden Beinen, ähnlich wie nucii heute die neapolitani- 
schen Kutscher auf ihren leichten Cabriolets*). Die verhültuiss- 
mässig holien (hölzernen) Uader besassen keine radialen Speichen, 
sondern hiUit tenentweder volle Scheiben oder waren mit sogenannten 
Durchsteck- oder Aufsteckarmen versehen, so wie noch heute an 
den hölzernen Wasserradern (Bd. 1, S. 277 und 290) vorkommeu. 

Dass die Griechen auch vierrädrige Wagen kannten und be- 
nutzten, erhellt ganz zweifellos auä der obeu S. 15 AnmerL 1 
citirteu Stelle des 24. Gesangs der Iliade. 

Ausführhch über verschiedene vierrädrige Fuhrwerke der 
Griechen handelt, mit sehr sorgfältiger (Quellenangabe, der Axt. 
„Vehicula" in Pauly's Real-Knc^kiopadie. 

Die R'iderfuhr werke der Medcr und Perser waren denen der 
Assyrier und Griechen mehr oder weuiger gleich, scheineu sich 
aber durch iesten n Hau, jedoch auch durch ausartenden Luxus 
charakterisirt au haben ^). bo war z. B. der Streitwagen, von 



1) Da« Leben der Grieehai n. R&mm, 8. S9i. 

S) AiiserleMM YucBbadcr. Ddtlar Thtü (Badfn iS47), 8. ISl, TU, 9l1 
(ttotere Hüifto). 

3) Auch bu Weisser- Kurs limlet -i h laf. 41, Vi^. 4 ein solcher zwei- 
rädriger rersoaeuwagcu (Cabriolet), der ciucr Brautlahn augcL(ir«n aoü. 

4) Man Mii» weiter unten di« Abbildung des ibnUcben PenonenJUmrerki 
d«r Römer, Oiiiiim geiuuat. 

5) Gerhardt bemerict an «dner Abbildaiig Folg«ndeä: Eine verschleiert« 
Fraa sitzt auf einem inHtilthieH'eopaiinteu Fuhrwt'rkf, welches ein vor ihr sitzt^nder 
Jüngling k'nkt. (rrrlKir it meint, die weibliche Person mö^o Naosikaa sein, »oa 
deren Wagen Homer m der Odyssee VI, 69 singt: »Geh, dir tollen die Diener so- 
glaidi antpamMn den Wu^u, der ataricndrig und hooh , aüt UebergesteUe retsehn 

6) Weifi, »Eoatfinkiuida« S. 818» woaelbat rieh «Mb dfo Ay^^.*g «Jum 
Strcltirag«!« findet, der a. A. metallene (gcgomene) B&der mit 11 stWSm g eto wi en 
Speichen eifcennan limt. 
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dem herab Darias III. in der Schlacht bei Issus (die sogenannte 
Alexandcrschlacht 333 vor Christo) kämpfte, roirh mit silbernen 
und goldenen, erhaben gearbeiteten Zierrathen liudeckt, vorfref}- 
lieh bunt bemalt und dem entsprechend das Kiemenzeiig der 
Pferde »auf das Kostbarste geschmückt, wie dies an dem berühm- 
testen Mosaikfussboden Pomp^ji's (die Aiezaader&chlacht darstel- 
lend) zu erkennen ist 

Als eine Erfindung der Perser werden die sogenannten bichel- 
oder Sensenwagen betrachtet, nämlich Kriegswagen, die durch 
eine gewisse Zahl scharfer, sonsen« oder sichelförmig gestalteter 
Eisen, hauptsächlich an den Rädern, sodann aber auch an dem 
Wagenkasten und durch Spiesse an der Deichselspitze alles Le- 
bende, was sich ihnen hei der Fahrt in den Weg stellte, tödüich 
Terwundeten oder zerfleischten. 

Ginzrot widmet diesen Sichel- oder Sensenwagen ein ganzes 
CapiteP), beschreibt ausführlich die Sensen wagen des Cyrus, Da- 
riuB n. A. und versucht sogar (nach den Angaben Xenophon's) 
einen solchen Wagen in Zeichnung damistellen'). 

Dass die BequemHchkeit der Grossen und ihrer Frauen und 
der ungeheure Um&ng der persischen Heere auch vierrädrige 
Tnmsportwagen nothwendig machen mniste, versteht sich fast 
Ton selbst und erhellt thatsaeUkh ans Angaben verschiedener 
Qeschicbteschreiber *). 



1) Von diesem ht-rrlichcn Pornjicjanfscheu Moaaikfiisäbodcii findet sich eine 
vortrcfllirhe Abbildung in bunten Karlit-n in 'lern Werk«- des Prüfe!>^or!i «M erbeck: 
,PoiB|jcji in seinen Gebäuden, Aiterthunicru und liuuAtwericeu.'' Leipzig 1806, 
S. 425. 

S) A. a. 0. Oq^ 39, Bd. 1. 

8) A. a. O. 8. 880, Taf. 25, Fig. 2. 

4) So berielitet Heroüot (I, 188) von C^rus (560 vor Chr.), dass diesem 
stets Line Menjje vierrädriger Wagen mit Mäolem bespannt f«tlf,t<». Von 
Xerxc-, wird el.eiidLUelbsi (VU , 41) bemerkt, da5s er somen (»wcirudrigcu) 
Kriegswa{{eu uii mit einem (vierrädrigen) bedeckten Beisewagen vertaaidite. Nach 
H«rodot (IX, 89) . nahmen die PeiMr knn vor der Schlacht bei Plataa (479 t. 
Chr.) den CMeehen 600 Thuupoitwageit ah, wdche mit Lebenemitteln beladen 
waren. Plularcb eraählt im Tbemistokles : „Die Perser umgeben ihre Weiber sorg- 
fältig mit Waclien, damit sie von keinem Redient' !i gesehen werden; detin auf 
ReLien fahren sie in rin;j;sum v< rsi Idos-cni u Ii,irni;»maxen."' Unter einer llürma- 
maxa (die Aj^eue der Grieciien) \L-r.-uiii<i mau abur einen vierrädrigen Wagen, der 
gewSliididi toh tior Pferden gezogen wurde, oben bedei^, an den Seiten dnrdi 
Torhiage mchlMMn war, md den aaa beaiMidm mm Ttanepoita toh Weibern 
md Sndem branehle. 

2* 
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Vielleicht der berühmteste Yierradrige Wagen semor Zeit 
'war der Wagen (Harmamaxa) , in welchem man den Leichnam 
Alezanders des Groseeii (323 y. Chr. gestorben) TOn Babylon 
nach Aegypten (Alexandrien) schaflfte, den Diodor von Sicilien 
ausführlich beschriehen und Ginzrot (Bd. 2, Taf. 53 A) hier- 
nach abzubilden sich bemüht bat. Auf der l^lattform des läng- 
lich viereckigen verzierten Wagenkastens stunden 16 priiclitige 
jonischc büulen, deren Capitale ein gcvvc)Il)tes Dach tru^^en. I)er 
Wagen hatte vier Deichseln, mit je vier Juthen, eines vor dem 
anderen. An jedes Jocli waren vier Maulthiere gespannt, so dass 
sich iib i li iupi vieruüdsechzig Maulthiere von auseriebencr Gröääe 
und blärke daran belanden. 

§.3. 

Ziemlich vollständige Ergänzungen aller unzureichenden Nach- 
richten über Räderfuhrwerko anderer Völker als der Aegypter 
und Assyrier zeigen Gemälde, Mosaiken, Skulpturen, Münzen u. 
s. w., welche uns aus den Zeiten der Kömer überUefert wurden. 
Seit letztere die Ilen si her der damals civilisirten Krde während 
Jalirliunderten, veii iiii^'t mit dtu vi Tschicdi iiai Lij^sten Nationali- 
täten waren, inuäbtca Abbüdungcii ihrer iiauwerke, Geruthschaften 
und Trachten üüeubar die naturgemässe Quelle aller Dinge sein, 
welche sich auf Cultus, Kunst, Luxus, Sitten und Gebräuche auch 
aller mit den Kömem in Verbindung gestandeneu Völker beziehen. 

Thatsache ist es zunächst, dass von den Römern die lüider- 
fuhrwerke nicht mehr zu Kriegs- (Streit-) Wagen, sondern nur 
zu Wettrennen, ferner als Triumph-, Personen- und Lastwagen 
benutzt wurden. 

Der Streitwai!;en bedienten sieh damals nur ii<i< Ii uncivilisirte 
Völker, wie u. A. die Gallier, Belgier und Ih'itten, wobei insbeson- 
dere diejenige Gattung eine nicht unwiclitige Kolle spielte, die 
bereits oben S. 19 als „Sensen- oder Sichel- Wagen'' besprochen 
wurde. 

Nachstehende, der G oldsmith'schen (illustnrten) Geschichte 
von Encrhind ') entlehnte Fig. 10, einen Kriegs -Sensenwagen der 
alten Britten darstellend, ist wahiM licmlich der bekannten Beschrei- 
bung des Julius Cäsar nachgebildet^). Dabei wird in unserer 



1) Ooldsmith: .Au abridged Hbtory of Bttgiaid*. 

2) Commenttfien, IV., 83. 
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Fig. 10. 



Quelle an die Thatoaohe erinnert, daes die Britten ihre Pferde im 
Tüllen Bennen aofhalten, ganz kurz umlenken und auf der Deich- 
Mi (in unserer Figur eine sogenMinte Gabeldeichsel} hin nnd her 
Innfen lrftnt>t«n , 

Fig. 11 und 12 sind getreue 
Abbfldangen eines römischenRenn- 
Wagens, woTon sich das Original 
im Mtiseum des Vaticans zu Rom 
befindet. Sein ans Holz bestehen» 
der Körper ist mit bronzenen Plat- 
ten bekleidet, er wurde in Stücke 
% zerbrochen gefanden, die man wie- 
der sorg^tig snsammenf agte >). 
Dass auch hier die Deichsel 
mit der Achse fest verbanden war, erhellt ohne Weiteres ans den 
Abbildangen. Nahe dem Ddchselende bemerkt man den Vor- 
steckbolzen, womit das Joch oder das Jochband befestigt wurde, 




Fig. 11. 





ganz am Knde ist endlicli der mctallono I>eirhbeiknopf sichtbar, 
welcher liier einen llabichtskopf darstellen soll. 

Wurde ein solcher Wagen mit zwei IMcrden bespannt (wie 
z. B. Fig. 9), so erhielt er den Namen Iji'.'a'''). Ein Dreigespann 
nannte man Triga, ein Viergespann Quadriga etc. 



1) Ganz spedelle Best hreibnng dieses Wagens (oiit An^mbe aller MaassTerhilt» 
nissc) gi.ht riinzrot Bd. 2, S. 21.) etc. Ferner wird «lerselbe n. A. bt-i Rieh 
iu deo .tirtdceln ^äjös", ^CorMi"' urul .Tcmo* be^pruchcn. Bciläafig erwähnt, 
«BthiU der Wagenkasten nur Baum für zwei stehende Personen. 

S) ZätMUb» AbUUnfM btl Bieh imd Oiatrot (Bd. 1, 8. 4M). Inte- 
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Fig. 14. 



Eine Triga (als Rennwagen) zeigt Fig. 18 ron eniem betni- 
rischen Gef ässe entlehnt (nach ainirot) wobei num bemeiken 
wird, dMs sie last giuis mitFig. 9 übereinstisimt Zwei der Pferde 

^ waren an die Deichsel gespannt, 

wahrend das dritte (Beipferd) an 
Strängen zog, die man nm das 
Ende der Aohsspindd zn schlingen 
pflegte (in unserer Figur nicht an- 
gegeben). Wahrscheinlich sind a 
die znriickgespannten Zügel der 
Jochpferde, dagegen 6 die Zfigel des Leitpferdes. Die Pfade 
stehen noch still, während der Führer (Lenker) im Auftteigen 
begriffen ist 

Eine sehr hübscheQuadriga,naoh 
einenr Basrelief aus Terracotta zeigt 
.Fig. 14. Derartige Wagen hatten 
in frühester Zeit zwei Deichseln und 
einen langen Querbaum (oder ein 
Joch), der sich ftber den Rücken 
der Tier Thiere erstreckte; spater 
verHess man diese Sitte und schirrte 
nur die beiden Mittelpierde mittekt 
eines Joches an die Deichsel, wäh- 
rend man die beiden Seitenpferde nur mit Zugsträngen anspannte. 
Unsere AbbQdung soll übrigens Paris darstellen, wie er Helena 
entführt*). 

Fig. 15 zeigt eine Quadriga mit einem Wagenlenker (Auriga) 
im Girous, welcher sich in den oircensischen Spielen um den P^is 
bewirbt. Diese Figur ist einem sogenannten Consnlar-Diptych (iu 
EUenbein ausgeführt) nachgebfldet*). 




terer f^'iol.t J)d. 1, Taf. 5 sehr genau die sperielle Cnnstmofion römischer Wagen 
an, wobei jedoch auch die am hinteren Ende gegulnltc Deiihsel besolirielMii 
und abgebildet wird. Im Artikel aVehicala- der Taal^ 'gehen liealencyklopädie 
wird Ucm gans ridilif beaBerict, dan aolohei gaas fldadi sd, indem sich bei den 
B5mern hierron wedAr Nachrichten noch Abbaduigen finden. Dieae Art der 
IMehidTerbindang gehört unstreitig «iiwr ipitOMB Zeit an. 
1) Bd. 1, S. 341, Taf. 23. 

8) Rieh a. a. 0,, die Artikel »Agitator«, „Auriga" und besonders „Quadriga*. 
3) Giazrot Bd. 2, 146, Taf, öö. Dergleichen Diptychen dienten mt-Lteus 
•b DmImI Uber hdUga od« bcfondcn wichtige Schriften. Die römischen UroM- 
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In beiden Hinden halt der Wagenlenker die doppetten Zflgd 
dee Viefgeepaims, deren Enden nooh lurVonorge tun denBOdcen 
geschlungen tind. 

VermSge letsterer Anoidnnng hatte 
er mehr Hemehaft tther die Plerde, in- 
dem er msh sorfidcbog und warn Ämiehen 
der Zügel sem Körpergewicht nntshar 
machen konnte. Damit er hei einem mSg* 
liehen Umwerfen die Zflgel absotohneiden 
▼ennoehte, tmg er etets ein krammes 
Meseer (an einem Biemen vm den Leib 
gebanden) bei mib. Zum Schntse der 
fieine wickelte er eich Tom Knie bis znm Knöchel geeignete Bin- 
den nm dieselben. Em Gleidies geeohah mit den Rüokietten der 
Hände. Ebenso nmwiökeUe man die Beine der Pferde, band ihre 
Schweife in die Höhe nnd Tersah ihre 8tim mit einer liaake'). 

Eine Qoadiiga ans der Gattung Carms 
^* trinmphalis (Triumphwagen), bestimmt ei- 

^ nen einsiehenden römisdien Feldherm anf- 
li] Evnehmen, wenn er als Sieger in die Haupt- 
Stadt surnckkehite, stellt Fig. 16 dar«). 
Ein solcher Wagen war mnd und in der 
'^i — Regel ringsum gesddossen, wie unsere 
Abbildung zeigt, die naoh einer Medaille des Vespasian gemacht ist 
Wenn der Triumphwagen die Gestalt der gewöhnlichen (Qua- 
drigen hatte, so Tersah man dessen Kasten gewöhnlich mit einem 
Th fi r che n tum Einsteigen und YersohliesBen. 

Die Wände des Wagens unserer Abbildung waren mit El&n- 
beinsohnitzereien geziert, während andere mit Gold, Silber und 
Edelsteinen etc. geschmückt wurden, so dass die Dichter diese Wa- 
gen gewöhnlich die „goldenen^ oder die JuweUrtcn" nannten. 

Obgleich man den Boden des Wagenkastens stark gepolstert 
hatte, so waren dessenungeachtet die beim Fahren unTermeid- 




tmmUn (Conndn, Qüitoren ete.) ▼«nohtaktai Midie Dip^ehoi M dffsntlichen 
AartaantrittS'FcileD, nun Andenken, an F^rande und Yerwandlt. 

1) Eine grosse Anzahl AhVildungen Ton römischen K<»nn- nnd Circnji-Wagail 
findet sich in dem mehrfach ritirten Weisser 'sehen Werko. Taf. 20 u. 21. 

2) Eline getreue Besctireibung des berühmten Thumphzugefl Caaur'ä lindet 
mm bd Giasrot Bd. 3, S. 66 A 
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liehen Stösse zuweilen fast iinertrüülicli, weil der Triumphirende 
gerade über der Uadachsc stand luul während der ganzen ffthr* 
zeit sich niclit niedersetzen durfte. 

Die Durchmesser der Räder dieser Quadrigen war* n ij;e- 
wölinHch 4 Fuss, stets grös-^t^r als die der Quadrigen des Circu», 
deren Durchmesser meist nur 24 bis 30 Zull betrugen. 

Der Triumphator lenkte die PtVrdo (meistens von weisser 
Farbe) niemals selbst, zuweilen nur zum Scheine; in der Regel 
wurden sie von Bürgern an Handzügeln geführt. 

Der Triumphwagen des K:iiser«Miordianus. nach seinem Siege 
über die Perser, wurde von vier Kiephanten gezogen. Eben so 
der des Antoninus Pius, wovon sich eine schöne Abbüdong bei 
Weisser Taf. 27, Fig. 10 vorfindet'). 

Kein römischer Triumphwagen wurde übrigens mit mehr als 
yier Pferden bespannt, sowie überhaupt allein Nero eine Aus- 
nahme gemacht zu haben scheint, mit einer grösseren ZM als 
yim Pferden neben einander wirklich zu fahren. Als Nero nach 
Olympia kam, Tersuchte er (im Stadion) mit einem Zehngespann 
(Beoemjagus) in der Front vor dem Rennwagen zn fahren^). So- 
ifM das Sechsgeipann des Lnoins Sept. Sevems als das Zehn- 
gespann des Kaisera Tngan gehören besiehnngsweiBe ni Ehren- 
pforten oder za Tritunphbogen. 

Im Allgemeinen war, abgesehen von Keisezwecken undWaa- 
rentransporten, der Gebrauch von Wagen bei den Römern ein 
beschränkter. Innerhalb der üanptstadfe, wahrscheinlich auch in 
den Munidpien und Colonien, war die Verwendung von Personen- 
und Luxuswagen eigentlich nur den Vestalinnen, Triumphatoren, 
hohen Beamten und den bei Festen fungirenden Priestern er- 
laubt; selbst der Transport von Lasten und Lebensmitteln auf 
Wagen war im Stadtgebiete innerhalb der zehn Tagesstunden 
von Sonnenau^ang bis Sonnenuntergang verboten, vnd machten 
zur Kaiserzeit nur di^enigen Wagen hienron eine Ausnahme, 



1) Bei Oinzrot Bi. 2, Taf. 43, S. 10 tindet mau getreue AbUldnogen der 
TrininphwaguD d>iä Titu^, M. Aurel, Tritjuii, Coiutantin u. m. A. 

2) Rieh giebt im Artikel ^Ducernjugus** eine Abbildaug detf Nero'scheu Beim- 
wageiii, wetcho von tiner HSme diese« Kaiien enfldmi ist. Mittii«inyi hfnt. 
Aber macht auch Ginsrot Bd. 1, S. 73. 
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welche zur Fortscha£fang für die za grouen Banten bettmunten 
Lasten erforderlich waren*). 

Eins der verbreite tsten zweizadngon Fuhrwerke, das soge- 
nannte Caifpeninm (die Apene der Griechen), seigt Fig. 17, 
welche einem etnuidschen Gemälde nachgebildet ist*). 

Hg. 17. Dasselbe war ein mit gewSlbter 

Bedeekong (Plan, Baldachin) wet- 
selber Plraditwagen, welcher swei 
bis drei Personen &sste, Toriiiglich 
das Lnxasiiihrwerk der römischen 
Damen bildete nnd gewöhnlich yon 
Maulthieren gesogen wurde. Unsere 
Abbildnng zeigt spedell ein Hooh- 
Fi^ 10. setts-Caipentom, worin das Branipaar neben 
einander sitst. 

Fig. 18 lasst dn Caipentom fimebre er- 
kennen, auf welchem der Aschenkrug oder die 
Statne der Yomehmen heim Leichenznge ge- 
fidiren wurde. * Diese Abbildung ist einer Me- 
daille entnommen, welche man cum Andenken 
einer römischen Kaiserin prägte <*). 

Das unbedeckte oder mit einem blossen Schirmdache (HimmeO 
versehene, an den Seiten offene Garpentum hatte den besonderen 
Namen Pilentum. Die hierron ezistirenden Abbildungen sind 
etwas sweiMmfter Natur, weshalb wir uns auf die unten notirten 
Quellenangaben beschrSnken^). 

Eine fernere Gattung sweirttp 
driger Fuhrwerke ist das Gisium 
Fig. 19, oder das Gabriolet der 
Römer, tou leichtem Bau, offisn und 
▼on der gewöhnlichen Biga beson» 
ders dadurch Terschieden, dass der 
Kasten hinten geschlossen war, vom 
aufgestiegen wurde und dass es in 



1) Guhl und Koner, Das LebcB der Giieoben and Börner S. 6130, sowie io 
Weiss' „Kostümkunde« S. 1326. 

2) Rieb, Art. .Carpentom', W eisscr-Kurz lat. 4, Fig. 8, S. 2ö2. 
8) Biftb ■» O. and WeUeer-Kttrs Ta£ 4, Fig. 9. 

4) Ginsrot ». a Bd. 1, & 46»i Bloh, Art »Fffleetnn«. 





Fig. 19. 
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der fiegel mir zwei Personen ÜMste. Jedes Pfsrd ging an einer 
beeonderen Deichsel, jedoch spannte man auch zaweflen noch 
Stiangpferde an. Dies Fuhrwerk diente namentlich zum Schnell- 
reisen, weshalb es auch Ton den Comieren, Briefboten etc. be- 
.•nntzt wurde. 

Ein besonders hei Feldarbeiten und som Transport schwerer 
Lasten angewandtes Fuhrwerk, Plaustrum genannt, lässt Fig. 20 
erkennen. Bemerkenswerth ist hierbei, dass die Räder keine 

Speichen hatten, sondern runde höl- 
zerne, massive Scheiben (Tjmpanum) 
bildeten, die, wie die Räder unserer 
heutigen Eisenbahninhrwerke, auf der 
Achse festsassen, so dass sie sich ge- 
meinschaftlidi mit letitererin Pfiumen 
drehten'). 

In unserem BpedeDen Falle be- 
steht der Hanptkörper des WagengesteUes ans einer starken 
Holsplatte, auf welche man einen geflochtenen Korb gesetit hatte, 
der insbesondere lur Au&ahme Ton Mist eta diente*). 

Eine andere Specialitat dieses Bauernfnhrwerks ist ein 
von zusammengedrehten Stricken gebildetes Joch, welches man 
um die Nacken in geeigneter Weise geschlungen hatte. 

In anderen Fällen bediente man sich eines Joches von der 
Anordnung Fig. 21, welches mittelst Riemen am Ende der Deich- 
sel festgebunden wurde ^ Die beiden Bogen passten begreiflidier^ 
weise um den Hals der Thiere, welche dasselbe trugen^). 




1) Baan UeiMn, iwdriMbfgen Lutwsgen, deaMn Karten odcrYcnciilaK (wi» 
is der Begd beim Plalutnim) nkdit ebgenoaunen werden konnte, eondem nnait- 
. telber anf der Aofase befertigt war, nennten die Römer »Garnu (Karren)*. Man be- 
diente sich deuen in den helvetischen und gallischen Kriegen als Mnnitionfl- und 

Gi piu kwapen. Der Name ist ki Itischen l'rsprungos. An diT Trajanssäule sind dcr- 
urtige Fulirwerke darg«'stillt, ganz lnsomlcrs über am Bogen dos .Scptimius Scve- 
nu, wovon fich bd Weiss er- Kurz ^ichüue Abbildungen auf Taf. 27, Fig. 4. vor- 
ifaiden. 

f) AwfiUnileh 6 inirot Bd. 1, 8. 171, Taf. 7, flg. 1. 

8) Die Joebrierocn waren zuweilen .sehr kiinstlich niff\%nindon und verknüpft. 
So errählt man von dem kfin^tli -li' ii Jorhknotcn fic«i Gordins , du^ ihn Niemand 
aufzuIÜ!« n vermodito, hi^ Alexander der Grusse endlich nach Tcrgeblicben Mühen 
die Trennung nuttebt seines Schwertes verrichtete. 

4) Uebcr noefa andere Jodie «die man den 4ut •Jngon* in Rieh nnd TOfw 
a&sifeh Ginirot, Bd. 1, Taf. 3 B. md 4 A. 
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Fig. 21. 



Kineo Bauerukuriea der alteu Britten, wie er sich bis heute 
in^ler engÜMlieii Grafschaft Wales erhalten hat, zeigt endUchpoch 

flg. 22, die wir dem bereits oben 
dtirten Buche von Philps') ent- 
lehnten. Bemerkenswerth ist hier- 
bei die ainÜMshe Herstellung des 
WagengeeteUes und der betreffen- 
den GabddeichMl, sowie der Schei- 
benfider, woani man nrsprttnglioh 
wahrseheinlich ein mndes Baum- 
stüok T0rwandt haben wird. 

Von fierrädrigen 
Flg. SS. Fuhrwerken der Bdmernalun 

die erste Stelle die sog^ 
nannte gi^lxsche Bheda (Fig. 
28) ein, welche Vornigs- 
weise als Gesellsohafta- nnd 
Beisewagen, wohl auch als 
Fracht- nnd Heerwagen be- 
nntst wurde, Baum ffir Personen nnd Qepäck hatte and auch mit 
einer Decke yersehen werden konnte. 





Flg. 88. 



Von der (oflfonen) Bheda un- 
serer Abbfldnng soU sich das 
Originalbild anf einer der Säu- 
len des Theodositts in Constan- 
tinopel befinden^. Der Wagen- 
kasten ist reich Teraiert und hat 
in der lütte einen tiefen Ein- 
schnitt, um bequem ehisteigen zu 
können. Die offene wie bedeckte 
Bheda diente bei den Bomem 
auch als Miethwagen für den 
Personentransport (Bheda meritoria), doch wurden hierzu auch 
CÜsia (Fig. 19) benutzt, sowie noch andere Wagengattungun, 
weshalb aueh der Name Vehicda meritoria (Miethfiihrwerice) 
schon damals allgemein gebriuchUdi war. 




1) The Progress of Cuiriages, p. 161. 

2) Ginarot, Bd. 1, Taf. 20. 
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Der Bfaeda ähnlich, nur kleiner (in der Regel für zwei Per- 
sonell), vor Allem aber kostbarer und mebr fÖr den Lnxns der 
Grossen bestimmt, war die Garrnca, Fig. 24. (Der Käme die- 
ses Wagens lebt wahrscheinlich in 
unserem heutigen «Garosse* fort) 
Dies Bur Kaiseneit in Bom ein- 
gefBhrte Fuhrwerk war gewöhn- 
Hch mit Skulpturen in Bronoe und 
Elfenbein geschmückt und später 
mit getriebenen Arbeiten in Gold 
und Silber yersiert. Unsere Abbil- 
dung ■) stammt aas der Notitia Imperü in der k. k. Bibliothek zu 
Wien^. 

Von Nero wird erzShlt, dass er auf Beisen niemals weniger 
als 1000 solcher Carruken mit sich führte, deren Maulthiere mit 
Silber beschlagen waren. 

Einen der ältesten bedeck- 
ten und auch riugsum (mit 
Brettern ?)Terschlos8enen, vier- 
rädrigen romischen Wagen, die 
' Arcöra, l&sst Fig. 25 er- 
kennen. Derartiger Wagen 
bedienten sich namentlich 
schwächliche und kranke Per- 
sonen. Der Unterwagen IMsst 
auf eine Art Langbaumconstruction schliessen, so wie er im 
Innern mit Stoffen ausgeschlagen und gepolstert gewesen sein 
soll. Unsere Abbildung ist von Gin z rot (a. a. 0. Bd. 1, S. 279) 
einem römischen Grabsteine entnommen, der seiner Zeit unweit 
Rastatt ziemlich gut erhalten aufgefunden wurde. Es wird diese 
Abbildung als das einzige bekannte Modell seiner Art betrachtet. 

Fig. 26 zeigt einen Korbwagen der Römer, der vor ilinen bei 
den Galliern und Belgiern im Gebrauche war und dort Benua*) 



tig. 15. 




1) Weisser Kurz, Ediatanngen, & 258,Ia£.4» 84} Giurol, Bd. 
1, 8. 636, Taf. 36, Fig. 2. 

2) Bei Weisser- Kurz findet man auf Taf. 27, Fig. 3 den Triumphzug Kon- 
stantin« (vom Koutantilllbogen) dargestellt, wobei der Tierrädiige Triomphwagen 
ftirt gn obig« Abbadna« Flg. U gMoht 

9) Giairot Bd. 1, S. S74, «nd Bloh im Art .BcoM*. 
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genannt wurde. Er diente im Frieden ale Personen- und Ottter- 
wagen, im Kriege smn Transporte Ton Waffen und Oep&dL In 
der Regel entbielt der Korb Ranm Ar drei Doppelsitze hinter 
einander oder insgesammt för sechs Personen. Nach Rieh ist 

▼erstehende Abbildung der Sänle dee 
Maro Aurel entnommen. Thatsaohe 
scheint es fibrigens zu sein, daas derar> 
tige Korbwagen anch bereits bei den 
Spartanern and Lacedamoniem im Ge- 
brauche waren und insbesondere bei 
^ feierlichen Gelegenheiten (Hochseiten, 
Opfarfesten etc.) Ton den Frauen benutzt wurden. 

Fig. 27 ist die Abbildung eines romischen vierrä drigen Last- 
wagens, grosses Plaustrum (Plaustrum mi^us) genannt, welcher 
von einem GrabmaUBasrsilief abgezeichnet wurde i). Die Bauart 

dieses Wagens gleicht gans dennoch 
gegenwartig in manchen Thailen Ita- 
liens gebräuchlichen rienrttdiigen 
Banerwagen. Von den drei P£nrden 
sind zwei (die Deichselpferde) ins 
Joch gespannt, während das dritte 
wiederum ein sogenanntes Strang- 
pferd ist 

Im Originale unterscheidet man deutlich swei Ketten, wehshe 
nahe den Hinteirädem herabhingen, wovon die eine am freien 
Ende mit einem Ringe, die andere mit einem Haken tersehen ist 
MittelBt dieser beiden Ketten Terhinderte der Fuhxmaan seitweise 
die Umdrehung eines Hinterrades, indem er die beiden Ketten- 
enden zwischen swei Radspeichen hindurch um eine Felge legte, 
das Rad ÜMtelte und dadurch dasjeuige Mittel ersetzte, was man 
heutzutage Hemmschuh oder Bremse au nennen pflegt^). 

Schliesslich werde nodi auf einen römisdien Leiterwagen*) 




1) Ginirot, B± 1, S. 228, Ta£ St. 

S) Yoo den Bloek wagen (Cbaniildiw) der Börner, kräfU||tn Laitwagen 
■Ii niedrigen Bädern, deren sie sich zum Tran!<porte sehr schwerer Kürper, wie 
groMcr MarmorblÖcke, Obelisken, 8änlen etc. bedienten, hnbe ich niyediiwge Ab- 

bÜdniigen nicht finden können. 

3) Bekanntlich versteht unter eineni Leiterwagen einen Torzngsweiae xa 
landwirthschafUichen Zwecken dienenden Wagen, wobei ans iwei Liegbalken (Leitei^ 
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(Kibika, mit geflochtenem Trog), Fig. 28, auimerkBam gemacht, 
den man Clabuarc nannte und der sowohl zum Fahren geeig> 
neter Prodncte (Waaren) diente, ab auch zum Reken, zum Trans- 
porte Ton Soldaten etc. benutzt wurde. 



grieehieche Landmann pflegte nämlich seine billigen Weine in aus 
Fetten zusammengenähten, bequem auf dem Rücken zu tragenden 
Sehläuchensu Markte zu bringen, oder bei bedeutenderen Quantitäten 
einen grosseren derartigen Schlauch zu Wagen den Stadtoonsnmen- 
ten zuzuiShren. In unserem Originale ruht ein solcher gewaltiger 
WeinBchlauch auf dem Leiterwagen, während zwei junge Leute 
am hinteren Ende des Wagens beschäftigt sind, Tetmittelst einer 
aus dem Beine eines FeUes gebildeten Röhre den Wein in lange 
irdene Henkelkrttge (Amphoren) abzuzapfen. 

Anmerkung. Im Oriente, auzserhalb des Bereiches der 
Romerherrschaft, blieben alle Fuhrwerke auf der niedrigsten Stufe 
der Ausbildung stehen, da es dort zu keiner Zeit gebräuchlich 
war, Yergnügungsreieen zu machen, für den Handel und sonstigen 
Verkehr aber als Transportmittel Torzugsweise (oder ausschliess- 
lich) Pferde, Kameele, üaoltiiiere etc. benutzt wurden. Ih Arabien, 
Indien, China etc. gehörte damals (wie noch jetzt) der Gebrauch 
der Räderfnhrwerke inmier nur zu den Ausnahmen^, man be- 
schränkte sich auf karrenartige Wagen der rohesten Construction 
und brauchte zum Personentransport Tragsanften (Palankine). 



biumen) und dnrch eine hinlÄnglkhe Anzahl Sparren (Spangen) ein derartiget 
Gitterwedc gebildet ist, da« ein «eHUches DorchlaUen der IMxug nloht eiiitreleii 
kann. 

1) Overbeuk, Pompeji ö. -iOü, iowie üuhl uad Kon er, Das Lebtiu der 
GUedMH md BönMr, 8. 546. 

9) Weite, Kkwtömkimde (Bd. t)t «Oetchfbhte der Tkaehk und dei Qe- 
rithee in Mittdeltflr.« StntlsHt 1864, S. SOa 




Fig. 28. 



Unsere Abbildung hat ein 
Pompejaniscbes Wandgemälde 
sum Originale *) , welches einen 
sogenannten Weinwagen darstellt, 
der soeben vor einer Weinschenke 
still hält, abgespannt hat und 
seines Inhalts theilweise oder ganz 
entleert wird. Der römische wie 
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§. 4. 

Nach dem Verfalle Roma (410 Chr.) und ala längst der 
Barbar im eiiisamen' Circtia sein Rots tummelte, wo deremat die 
glänsenden Beimwageii rollten, war daa oatrömiiolie Beieh imd ins- 
besondere filfxani der Träger und Bepräsentant der Goltor aach 
im Gebiete der Geräthe nnd demgemaaa nicht minder der Trana- 
portmitteL Anfanglich wahrscheinlich nnr eine Fortsetzung der 
griechisch - romischen Vorbilder, gestaltete es sich nachher» unter 
dem Binflusa dea Orientes, in asiatisch- römischer Weise nnd 
später nach dem Einflüsse des Christenthnms um, und «war nach 
dem Bestreben der ersten Christen, sich so weit ala nur möglich 
frei Ton heidniaohen Ueberlieferungen su machen. 

Schon unter Constantin (306 n. Chr.) hatte man den höchsten 
Beamten ala beaondere Auaieichnung den Gebrauch eines eigenen 
Fuhrwerks (des Carpentnm) erlaubt, welches aus einem swelridri- 
gen Wagen bestand, dessen Kasten ringsum geschlossen, mit ei- 
nem Verdeck Ton Teppidien ausgestattet, sonst aber den 
weströmischen, bereita oben beschriebenen Fuhrwerken gleich 
war. 

Von der Pracht der damaligen kaiserlichen Fuhrwerke giebt 
n. A. der kostbare Wagen des Kaisers Arcadias (394 n. Chr.) 

Zeugniss, wovon Chrysostomus Folgendes erzählt*): 

j,Die beiden auserlesenen Maulthiere, welche den Wagen des 
Kaisers ziehen, sind vollständig weiss und mit Gold überdeckt 
Der aus lauter gediegenem Golde gearbeitete Wagen erregt die 
Bewunderung aller Zuschauer, welche die purpurfarbenen Vor- 
hänge , den weissen Teppich , die Edelsteine und die goldenen 
Platten unstauiieii, welche (luicb ihis Fahren zitternd bewegt ciueu 
hellglänzcuden Schimmer ausstrahlen/* 

Zum Reisen scheint man, selbst für weite Knth'i nungen. nu lit 
auaseliiiesslich I'"ulirwerke , sondern au«.li 1 1 ;i::>;i;i!'ten (l'alankine, 
Lecticae) btuut/-t zu haben '^), wie u. A. die Lrzahlung von einer 
reichen griecliischen Dame beweist, als deren augeuommener Sohn 
der naclihcrige Kaiser Basil (807 n. Chr.) bezeichnet wird*). 
Diese Dame soll den etwa 500 Meilen langen Weg von Patras 



1) Weiss a. «. 0. Bd. 3, S. 87 u. 88. 

2) Ahbildangen v. A. b«i Ginsrot Bd. 3, TaL 65, imd hicnadi hd Rieb 

p. 346 (Lectiru). 

dj VVeisH a. a. O. Bd. 1, 6. 160. 
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Ins BjaBDE in einer Sänfte sorfickgelegt haben, weldie lelm starke 
Diener tragen, zn deren Ablösung sie nicht weniger als 800 Solaven 
mit sich Ahrte. 

Wie wenig Werth anf Fuhrweike und deren Verrollkomninang 
in anderen enropäischen Ländern gelegt wurde, bezeugt n, A. 
eine Notiz über ffirstliche Wagen ans* der Zeit merowingischer 
(fränkiseher) Könige (486 bis 752 n. Chr.), indem von diesen 
Wagen berichtet wird, ^daaM sie nur aus einiached Karren nnd 
swar mit Odisengespann bestanden, welches vollständig nach Bau- 
emart ein Binderhirt leitete.** 

Auch Ton Karl dem Grossen (768—814) wird berichtet'), 
dass er sich eines ähnlichen einfachen Wagens sowohl in der Stadt 
als anf dem Lande bediente, vor welchen man Tier Ochsen gespannt 
hatte, die Ton einem nebenhergehenden Treiber geleitet wurden. 

Fig. 29. 




Getreue Abbildungen von Wagen aus diesen Zeiten sind sel- 
ten, und hat der Ver&sser nicht mehr auftreiben können, als was 
sich bei Gins rot hierüber findet. 

Fig. so. Tierrädrige 

Fuhrwerk Fig. 29 
stellt den Wagen 
der heiligen Ottilia» 
nach einem Kupfer- 
stiche in Königs- 
hoyen*s Elsasser 
Chronik dar^, wor- 
in diese Heilige ihren 
Vater im Elsass- 




1) Oinzrot Rd. 3, S. 100. 

3) Dit> Kl htht it dieser Abbildung ilt iwcifclhafl; ne dürfte dnem weit 
terra Jahrbanderte angehören. 
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Hohenburg i. J. 753 besucht, während das zweirädrige Fuhrwerk 
Fig. 30 (ein Currus, Karren) dem Manuscripte der Heradis ont« 
lehnt ist, weh hes sicli auf der königlichen Bibliothek in Miiuchen 
beHndet und dem die Jahreszahl 1180 beigeschrieben ist. 

Der Wagen Fig. 29 scheint bereits mit einem beweglichen 
Vordergestell (mit Lenkscheit) versehen gewesen zu sein. An 
beiden Fuhrwerken findet sich aber als charakteristische Neuigkeit 
die Ersetzung des (Nacken-) Joches durch das (Hals-) Kummet 
und damit auch die Einführung von Zugsträngen für beide Deich- 
selpferde. 



flg. 81. 



Fig. 31 zeigt den 
zweirädi'igen Wagen des 
Königs John von England 
(1200 n. Chr.), nach ei- 
nem Holzschnitt in Philps' 
bereits oben genanntem 
Buche '), wozu der Autor 
bemerkt, dass der Wagen- 
kasten auf der Radachse 
(ohne Federn) festsass, 
die Kader aus einem kreis- 
förmigen Holzstück gefer- 
tigt, mit Holzschnitzereien verziert und endlich mit einem dicken 
Holzreifen umbunden waren, während man das Pferd in eine so- 
genannte Gabeldeichsel gespannt hatte. 

Nachfolgende Abbildungen^) steilen italienische Kobelwagen 

Fig. 39. 





(Cochio's) dar. Fic:. 32 soll aus dem Jahre r28s stammen. 
Das Verdeck dieses Wagens ist aus einer Binsenmatte gebildet, 



1) A. a. O. (The Progress^ of Cjirriages) S. 162. 

2) Ginzrot a. a. 0. Bd. 3, S. 84. 
Bahlniftaa« MtsshlBMlakr*. III. 
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unter welcher im Vorderthefle Frauenzimmer, in der hinteren Ab- 
th«lB"g Münner Fiats genommen haben*). 

Der AbbU- 
dung Fig. 33 ist 
in unserer Quelle 
die Jahreszahl 
1426 beigeschrie- 
ben, woraus her- 
vorgehen würde, 
dass sich in fast 
anderthalb Jahr- 
Imndertcn diese 
Fuhrwerke nicht 
wesentlich ander- 

ten. In der G i n z r ot* sehen Beschreibung wird besonders angeführt, 
dass letster Wagen auswendig ganz mit Leder überspannt sei, 
wobei man sowohl die gewölbte I )ecke als die Seitenwände durch 
grosse messingene Nägel an allen Kanten mit dem hÖlsemen 
Kastengerippe yercinigt hatte. Bei reicheren Personen bestanden 
sehr oft Dach und Wände dieser Fuhrwerke aus silberdurchwirk- 
ten Seidenseugen oder gar aus Goldstoffen, das Wagengestell mit 
schwerer und wohl auch vergoldeter Bildbauerarbeit überladen, 
meistenthefls aber ohne Kunstwerth und geschmacklos. 

In England bedienten sich sdion zur Zeit Richard *s IL 
(1880) die Damen ähnlicher Wagen, die unter dem Namen 
Wherlicots bekaimt waren. Ginsrot giebt Bd. 3, Ta£ 18, 
Fig. 2 die Abbildung eines solchen vienSdrigen (den Toriier mit- 
getheilten italienischen Gochio*s ähnlichen) Fuhrwerkes, dessen 
Echtheit jedoch sehr in Zweifel zu sieben sein dürfte. 

Einer ausgebreiteten Verwendung von Fuhrwerken zum Per- 
sonentransport und zu Zwecken des Luxus hatte sich in dieser Zeit 
bereits das Lehnswesen entgegengestellt. ,Den Lehnsherren war 
nämlich zu sehr daran gelegen, dass ihre Vasallen zu aUen Zeiten 
gleich zu Pferde dienen konnten, als dass sie das Fahren im 
prächtigen Wagen hatten begfinstigen sollen. Sie sahen voraus, 



1) Diese Wagen ähnein übrigeuj gaux den deubichen Zoisel- oder Stell wagen, 
wovon Gintrot swar dne AbUdanf (Bd. 8, TaC 14, Fig. 1) giebt, die jedodh 
nicht echt na tdn scheint, während auch gar nicht benarkt tat, wo sich das be- 
treffende Original befinden mU. 



L 
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dara der Adel noh dadurch des Reitene entwöhnen und zum Kriej^e- 
dienste unfertiger und ungesohickter machen würde. Diener, 
Manner und Frauen, Weltliche und Geistliche ritten auf Pferden oder 
Mauleseln, und Frauen und Mönche noch bequemer auf Eselinnen. 
Der Minister ritt zu Hof und sein Pferd ging allein, ohne Ffihrer, 
zu seinem Stalle znrttök, bis es ein Bedienter wieder nach Hofe 
brachte, um den Herrn abzuholen'' >). 

Auf gleiche Weise ritten die Rathsherr'en der Reichsstädte 
noch im Anfange des 16. Jahrhunderts zur Sitzung, so dass noch 
im Jahre 1502 zu Frankfurt a. M. bei der Romerthiir eine kleine 
Stiege zum Aufsitzen aufgemauert ward. 

Sowohl in Hinsicht auf chronologische Folge als in Besug 
auf die Darstellnng der Beschirrung und Bespannung entlehnen 
wir Ginzrot (Bd. 3, S. 282) den Fig. 34 abgebildeten deutschen 



Fig. 34. 




Karren aus dem Jahre 1508, welcher einem Holzschnitte des 
Hans Burgmayer nachgebildet wurde. An derselben Stelle werden 
auch Karren, von Albreclit Dürer, dem Lehrer Burgmayer*s, 
gezeichnet, raitgetheilt, deren Construction jedoch immer dieselbe, 
d. h. im Wesentlichen mit der beutiger Zeit übereinstimmend ist. 

Bei blinzügen und Aufzügen fürstlicher Personen in Städten 
benutzte man fast nienial> W agen, sondern ausschliesslich Pferde 
und selbst im päpstlichen Ceremoniel ist keiner Leibkutsche 
und keines Leibkutschers gedacht^). Als im 16. Jahrhundert 



1) Um mein obtn ausgesprochenes Urtheil über dai ^e'sche Geichiobtt» 
bach zu begründen, bin i> ]i hier wörtlich Beckmann gefolgl Bam^e ober- 

•etft auch hier ohne Quellenangabe. 

2) BeckmuQQ a. a. 0. 6. uud wkder wurüich ubenetnt bei Ramee 
8. 59 n. 64, ohne Beckmann'* mit einer ffilbe in gedenkenl 

8» 
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bedeckte Wagen bekannter wurden, bedienten sich ihrer nur die 
▼omehmen Franen, aber Hanner hielten es für «nanetändig za 
fahren. 

Ale Qraf Wolf Ton Barby rom Korförsten Johann Friedrich 
zn Sachsen 1644 sor Beifle nach dem in Speier angesetzten 
BeicfaaconTent gefordert ward, bat er um Erlaabniss, sich eines 
behangenen Wagens mit "vier Pferden bedienen zu dürfen 0* 

Selbst den Fntuenzimmem höherer Stande erschwerte man 
den Oebranch der Wagen, wie n. A. Beckmann von einem ge- 
wissen Hersog (S. 395 a. a. 0.) aus dem Jahre 1545 erzählt, 
„dass er seiner Gemahlin nur mit Mühe Erlaubniss gab, sich zur 
Reise ins Bad eines bedeckten Wagens bedienen zu dürfen, und 
dann aoch nur unter der ausdrücklichen Bedingung, dass ihre 
Begleiterinnen sich dergleichen enthalten sollten.*' 

Fig. dft. Als charakteristi' 

sehe Eigenthümlichkeit 
dieser Zeit ist herror- 
zuheben, dass man an* 
fing den eigentlichen 
Wagenkasten nicht 
mehr unmittelbar auf 
den Kiidachsen zu be- 
festigen, sondern, wie 
Fig. 35 zeigt, in Rie- 
men über dem Gestell aufzuhängen*). 

Ein spccielleies Beispiel hiervon ist folgende Abbildung 
(Fig. 3(; ) eines Wa^jens, welcher zu den VermShlungsfeierlichkeiten 
des Herzogs Wilhelm von Ikiiern mit Renata, Herzogin TOn LoUl- 
ringen, im Juhio 1508 benutzt und der Braut TOm Bräutigam 
(als Braut- oder Familien wagen) verehrt wurde. Ginzrol*) hat 



1) BeckmRnn a. a. O. S. 395 und genau mit denielbeo Worten bei 
Kamee, p. 86, ohne Beckmann zu erwähnen.. 

2) Die AH.ildung Fig. ob ist Violet-le-Duc 's ,Dictiowiaire raisonai dvMo- 
büier J?ra«vais- {yaiia 1858, p. 61, Art. pCbwr*) entlehnt, wobei beneikk wird, du* rof 
der Uitte des 16. Jahrlinnderts wahncbeinlich nirgends anfgehangene Wägenkaaten 
Torgekommen «nd. Der anaserdeni dort gezeichnete hölaenie Kasten selbst hat hin- 
ten und vom Sitabanke, ist mit Rucken- und Armlehnen a»isge?tattet, während 
«ch die offenen EinsteigüffTmngpn {ohne Thfirtii) in der Mitte der Seitenwände, 
«wischen den Vorder- und lliuierrädera betinden. 

3) A. a. 0. Bd. S. 47. 
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diese Abbildung einem Werke entlehnt, welches der Bibliothek 
des Münchener Oberstallmeisterstabes aDgefaört, bo dass wohl 
deren Treae unzweifelhaft ist 



Vig. 86. 




Diesen Wagen hat sogar der deutsche Poet und österrei- 
chische Büchsenmacher Wirre in Versen beschrie])en, die 1568 
in Augsburg gedruckt wurden und sowolil bei (iinzrot als auch 
bei Beckmann zu linden sind')- I^cr Dichter hat die künstr 
lerischen Arbeiten der Wagner, Holzschnitzer, Mah'r, Schmiede, 
Riemer, Goldschmiede u. s. w. recht anschaulich zu machen 
Ycrsucht. 

Hin und wieder glaubten I<andesherren den Gebrauch der 
Luxuswagen für den Personentransport durch Verbote aufhalten 
oder beschränken zu können, in welcher Beziehung namentlich 
die Verordnung des Braunschweiger Herzogs Julius von 1585 
merkwürdig ist, die sich bei Beckmann vollständig abgedruckt 
vorfindet. Auch Herzog Philipp IL von Pommern erinnerte im 
Jahre 1608 seine Vasallen, dass sie sich nicht so sehr der Wagen 
als der Ritterschaft bedienen sollten. Hiernach darf es nicht 
auffallen, wenn allerlei Verbesserungen und namentlich das Auf- 
hängen der Wagenkasten in Riemra nicht so rasche Verbreitung 
fand, als man sonst hätte erwarten müssen. So sass der Kasten 
des Wagens, worin Heinrich IV. (zu Paris in der Rue de la Fer- 
ronnerie am 11. Mai IfilO von Ravaillac) ermordet wurde, noch 
auf der Achse lest, wie die Abbildung (Fig. 37) dieses Wagens er- 
kennen lässt» UebxigenB soll Heinrich IV. für sich und seine Ge- 
mahlin ma einen einzigen Wagen besessen haben. 



1) A. a. O. 8. 404. Beekm»iin bedMot dsbd, hOo» Abbadong di««t 
Wagcni liaftni sa können. 
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Man beachte ferner noch die Geittalt des Wagendaches (Im- 
periale) und deasen Stützungsart, wozu bemerkt werden mag, 
da88 der Wagen an allen Seiten durch Vorhänge (Rideaux) ge- 

'Pig. 37. 




schlössen werden konnte, die zwar in unserer Abbildung fbei 
Kainre) ganz aufgezogen gedacht, dagegen bei liubo') überall 
sichtbar sind. 

Statt fester Thüren hatte man an den Eingängen zu beiden 
Seiten (wie überhaupt bei den damals gebriiucliliclien Wagen) 
lederne, gestickte oder sonst verzierte Decken, sogenannte Fuss- 
säcke aufgehangen. 

In diese Zeit fällt auch der erste Gebrauch des Namens 
Kutsche oder Gutsche') (Carosse), womit man Luxuswagen 
für eine verhältnissmässig geringe Personenzahl bezeichnete, in 
denen man mögbchst bequem faliren konnte und wobei demge- 
mäss das Aufhängen des Kastens eine wesentliche Bedingung war. 

I)ie ältesten Abbildungen solcher Wagen, welche der Ver- 
fasser aufzutreiben vermochte, fanden sich in einem dem könig- 
lichen Archive in Hannover gehörigen Werke, dessen Titel ist: 



1) Nadi Bernte e. ti 0. p. 109, Taf. 8. Eine grGssve Zddunnf iedek 
sieh in Biibo*a .L'Art dn »«nvitfer* (Parii 1771) Tul 171, Fig. 1. 

2) Beckmann fuhrt S. 413 (a. a. 0.) an, dass 1781 ein Herr Cornidcs 
im Ungarisclien Magazine zu beweisen ^'osulHi habe, der Name Kutsche (Gntsche, 
Kotsin, Kotrze) sei ungarischen Ursprunges. Im 57. Theile der Kr ü n i tz' sehen 
Encyklopudie Art. , Kutsche" wird zu i». 269 die Abbildung t^ines uugamchen 
Kotit-Wagena beigegeben, der jedoeh kdiNswega mit uiiMrail Kataeben Taq^dclibar 
ist. Anob Giaarot kt niebt Cornidaa' Aaaibht, wie aas Bd. 8, 8. 17 n. 18 
eriidlt Nacii Anderea mU der Naaie Kattelie daTiaehoi UnpraagM seia. 
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^Topographie der Städte, Schlösser und Plätze in dem Herzog- 
thume BrauQschweig-Lüneburg^. Daselbst findet sich (S. 24, Blatt 
30) u. A. eine Beschreibung des Festaufzuges Herzog August des 
Jüngeren in der Stadt Wolfenbüttel nach dem Abzüge der Oester- 
reicher l()43 >), der mit einer ganzen Reihe sechsspänniger Wagen 
«lagestattet ist. 

Einige dieser Kutschen, wahrscheinlich die iiir Damen be- 
fltimmten, gleichen nach Fig. Sd, mit Ausnahme der hinnigekom- 

nc SS. 




menen Aufliängung des Kastens, äusserlich dem Waffen Heinrichs 
IV., während andere (Fig. 39) mit Ausnahme der oberen Thür- 
häUten überall geschlossen sind. 

Hg. 89. 




Wagen ähnlicher Construction erkennt man u. A. auch in 
den Abbildungen dor Kinzugsfeierliclikeiten Königs Leopold von 
Ungarn und Böhmon zur Kaiserwahl in Frankfurt a. M. im März 
1658, welclie sich in Merian's Theatri Europaei 8. Theil (1667) 
S. 346 Torfindet^). 



\) Der Einzug erfolgte am 17. September 16 43, zugleich als Feier des 
Separatfri«dcnt> von Goslar, der zwischen dem Kaiser und den welflschen Fürsten 
(tot dem westphiUscbea Meden) 164S n Godar gweUoMen wurde. 

9) Li niMKr QnflUe wird fibvall .Gntiche* genduieben. — Bben soldit 
Kutidienflofmw cdcennk n$n famer ebciidn.i S. 1864 in den AbbJIdaiigai der 
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Unter den damals in Frankfurt vorgeführten Kutschen tritt 
jedoch auch eine neue Gattung hinzu, deren Eigenthümlichkeit 
in einem Rundbaue des Wagenkastens besteht und wovon Fig. 
40 eine getreue Copie ist. Letztere Art Kutschen war beson- 

Fig. geeignet, die obe- 

ren Hälften der Seiten- 
wände mit Glasfen- 
stern zu versehen, 
die bald in luxuriöse 
Rahmen mit sogenann- 
ten venetianischen ge- 
schliffenen Scheiben 
übergingen. In diese 
Zeit füllt auch die Ein- 
führung üflFentlicher 
Miethkutschen für Stadt und Land (nach dem dereinstigen Vor- 
bilde des alten Roms S. 27) in Paris und London. 

In Paris besonders hielt IG50 ein gewisser Nicolas Sauvage 
zuerst Wagen und Pferde zum beständigen Vermiethen bereit. Das 
Gebäude (Rue St. Martin, gegenüber der Rue Montmorency), worin 
der Unternehmer Remise und Stallungen hatte, trug den Namen 
des heiligen Fiacre (Königs der Schotten im 7. Jahrhundert), 

Fig. weshalb man 

nachher alle Kut- 
schen , Kutscher 
und Eigner der- 
artiger öffentli- 
cher Fuhrwerke 
„Fiacres" zu 
nennen pflegte '). 

Einen Pari- 
ser Fiacre der da- 




Einzugsfeierlichkeiten des Königs nnd dt-r Kilnigin von Frunkreioii in Paris im Jahre 
16C0, sowie cnHIiLh amh in den AJ-bildungen, wel. lie sich auf die FeL-rlithkeiten 
der Königin Katluirina von Portugal, einer englischen Prinzes^sin , im Jahre 1662 
bezichen, und zwar bei der Abreiße derselben von Portsmuuth und deren Empfang 
in Lissabon (Merian, Theatri Eoropaei Tome IX, p. 702 u. 816). 

1) Beckmann a. a. O. S. 422, Ginzrot Bd. 3, S. 261 und endlich wie- 
der Ramee p, 122, letzterer mit wörtlieher Uebersetzung der Beckmann*- 
schen Angaben, ohne abermals diesen Schriftsteller nur zu erwähnen. 
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41 



maligen SSeit lägst Fig. 41 erkennen. Der Katsohkatten sitst 
noeh auf den Radachsen fest und sein innerer Ranm genügte in 
der Begel f&r sechs Personen, wovon an jeder Thür eine sitien 
nmsste, das Gesicht nach aussen gekehrt Die sogenannten Halb- 
thfiren wurden auch hier durch eine Art Scfaürsen oder Vorhänge 
gebildet; die schlechten Stadt- und Landstrassen machten wahr- 
scheinUch oft ein Vorspannpferd *) nöthig und der damals in Paris 
noch fehlenden Strassenbelenchtnng wegen wurde das Aufhängen 
einer Laterne an dar Vorderseite des Kutsohhimmels erforderlich. 

In London hatte bereits 1625 ein alter Seeoffider Miethkut- 
schen einsnrichten unternommen, welche man Hackney^s nannte. 
Obwohl König Karl L es 1685 fiir nöthig fand, die Vermehrung 
derselben durch eine Verordnung einzusdiränken, weil König und 
Adel die Hackueykutschen fiir schädlicb, ja gefahrlich f&r Strassen 
und Gemeindewege Londons hielten, so dauerte diese Einsdiran- 
kung dodi nur sehr kurze Zeit Im Jahre 1652 betrug die Zahl 
dieser Hackney's bereits 200, 1694 schon 700. 

Fig. 42 zeigt eine Pariser Landkutsche aus dem Jahre 1680, 



Fig. 41. 




deren Untergestell ganz dassdbe wie bd unseren heutigen Fracht- 
wagen ist, d. b. es besteht aus Vorderwagen (mit Spannnagel, 
Drehscbeit, Deicbselscbeere etc.)' und Hinterwagen, die beide 
durch den Langbaum mit einander vereinigt sind» 

Etwas ganz Cbarakteristisebes dieses Wagens ist zunächst 
das Aufhängen des Kastens an wenig gebogenen hölzernen Fe- 
dern ^ sodann, dass die Eingänge des Kastens mit völlig sc blies« 
senden, bis oben hin reichenden Thüren versehen sind. 



1) Die Deithsc)iif>Tde hutten dabei Sifl' iigcx hiiTc , das Vorspannpford eine 
Art KammetgeflchiiT, obwolil letzteres in um er er Quelle (Giazrot Bd. 3, Taf. 40) 
■Idife d«atlfeh gemg «bgeUld«* tot 
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Ansdrüddioh zu bemerken ist hier, dass bis zur Mitte dee 
17. Jahrhunderts im Allgemeinen der Führer von Personen- 
nnd Luxuswagen auf einem der angespannten Pferde, dem soge- 
nannten Sattelpferde (was in ireier Bahn geht) ritt, während 
man das andere das Handpferd, nnd sobald es in der Gabel- 
deichsel geht, das Deichsel- oder Banmpferd nannte. Nur selten 
nahm der Fährer seinen Platz auf einem Sitze Tor dem Wagen- 
kasten, der unmittelbar mit dem letzteren verbunden war. (Man 
sehe Flg. 27 und 32.) Erst nach dieser Zeit finden sich Luxus- 
wagen mit sogenannten Yordergestellen, die man Bockgestelle 
nennt (aus Bockschemel, Scheibenkranz, Kranzfelgen etc. be- 
stehend), wo über der Vorderachse gehöriger Raum für einen vom 
Wagenkasten einerseits völlig getrennten, andererseits aber damit 
wieder in eigenthümlich feste Verbindung gebrachten Kutscher^ 
sitz (Bock) gelassen ist. 

Eine zweite Eigenthümlichkeit der Luxuswagen dieses Zeii- 
abechnittes wurde durch die Forderung bedingt , die Lenkbarkeit 
der Kutschwagen derartig zu erhohen, dass das vollständige 
Unterlaufen der Vorderräder unter den Wagenkasten (oder 
unter dessen Vorbau) möglich wurde. Hierzu musste man ent- 
-weder die Vorderräder sehr niedrig machen, oder den Langbaum 
an der betreffenden Stelle aufwärts biegen (kröpfen), d. h. einen 
sogenannten Affen- oder Schwanenhals construiren. 

Fig. 43. 




Aus dieser Zeit (Ludwigs XIV.) stammt der Fig. 48 abge- 
. bildete Wagen, den man mit dem Namen „Carosse conpee'^ be- 
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seichnete ')i weil er nur Rücksüse (in der Regel für zwei Personen) 
hatte'). Man erkennt ohne Weiteres, dass der vom nnd an den 
Seiten mit kostharen Fenstern versehene Kutschkasten in starken 
Riemen, wahrscheinlich an hölzernen Federn hangt, sowie dass 
der Langbaum Tom gekröpft ist, um das erwähnte Töllige Un- 
terlaufen der Vorderräder möglich zu machen. 

Eine zweite Gattung von Stadt- und Reisewagen (Fig. 44) 



Kg. 44. 




wurde gegen Ende des 17. Jahrhunderts unter dem Namen 
Berlinon eingeführt, so benannt, weil man sie zuerst in der 
preussischen Kesidenzstadt baute"). 

Das CharakteristiBGhe dieser Wagen besteht darin, dass ihre 
Kutschkasten viersitzig, zu beiden Seiten der Thüren Töllig sym- 
metrisch sind und dass sie nicht mehr zwischen den Langbäu- 



1) Robo oannte dieCoopi«! auch Dffigcneen a. O.), noehAndtra bnmchf 

tu den Namen „Schwimmer*. 

2) Lfidcr län ich ausser Stande, die Jahreszahl einer mir vorliegeuden ;ilten 
Sammlung von in Kupfer gestochenen Luxuswagen anzugeben, welcher Fig. 42 
entlehnt ist. Am Bande dnd allein swai deatBcke Namen ,»Habflnnaim v. Hertd* 
an^eüBlirt. 

8} Bvbo a. a. O. pb 459 ragt ohne Weiteres : ,La seconde esphce de Voitore 
mod»'me, etc. eelle qu'on nomme Berline, da nom de Berlin, ville capitale de 
Trussc, oü clles ont ete invente. ^", während Beckmann a. a. U. S. 421 einen 
PiemoDtesen „Philipp v. Cieze" als Erlindcr der Berlinen (auf Kiemen) bezeichnet, der 
idnor Zdt 6enenüc|aartienn«iiter dca KnrfSmen von Btandenliaig war. 
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men, sondern über diesen aufgehangen sind, so dass sich die 
Thfiren frei über den Langbäiunen öffnen können. Ändere Voz^ 
sQge dieser Berlinen erhellen ohne Weiteres, wenn man Fig. 44 
mit den Abbildungen vorher besprochener Wagen Torgleicht. 

Letztere Fig. 44 übrigens ist einem altfranzösischen Kupfer- 
stiche entnommen, welcher die Ueberschrift tragt: „Berline de 
Campagne a cul de singe k hautes roues, montee de ressorts 
a la Daleme'^ 'X ohne dass eine Jahreszahl beigefügt ist. Höchst 
wahrscheinlich stammt dieser Wagen aus der Mitte des yorigen 
Jahrhunderts. 

Jedenfalls ist es ein Kutschwagen aus der Zeit, wo man die 
Kasten der Berlinen nicht mehr direct an Hängeriemen*), son- 
dern unter Einschaltung von aufrechten, wenig gebogenen hölzer- 
nen oder Stahlemen Federn aufhing. Letztere bestanden aus sechs, 
sieben und mehr über einander gelegten Blattern, welche sammtlich 
durch einen yiereckigen Ring vereinigt waren, durch welchen ein 
Bolzen ging, der jedoch eine selbstständige Längenverschiebung 
der einzelnen Blätter nicht hinderte. 

Ausser Hängeriemen und Federn bemerkt man in unserer 
Abbildung noch grosse und kleine Schwungriemen (Stossiiemen, 
Schlagriemen), um nachtheilige Seitenbewegungen des Kutsch» 
kastens zu verhindern, welche deshalb durch Oesen gehen, die 
inwendig an den Langbänrnen angebracht sind. 

£ine jedenfalls vor dem Jahre 1771 erbaute sogenannte 
Halb-BerUne, auch Coupee (Chariot) oder Diligence genannt, ist 
in Fig. 45 abgebildet«). 

Rubo bemerkt (a. a. 0. S. 576), dass der Wagenkasten 
(letzterer Figur) englischer Al>kuiift sei, und spottet gleichzeitig 
über dessen Gestalt, die er UDgcllillig fii)det. 

Dass übrigens der Kasten ebenfalls in sogenannten S- l edern 



1) Dal eine wird als ein berühmter Pariser FclemscWosser bMciehnet! Oh 
die Wagenfedera fiborbaopt Oal^me's (und nicht englische) Erfindung »iud« 
habe ich nicht be»tiinmt eimitteln kaaDen. Ginsrot bebaiq»tet (s. a. 0. Bd. i, 
8. 117), Dalime habe racnt Kutachen nnd anden Fahrwerice mit Stablädcia 
venehen. 

2) Eine schöne in Riemen hängend*« Borlinf^ (als Starlt-Lnxnswapcn) findet 
«cb (nach Maasüi^tab gezeichnet) in dem Uuho'schLii \V< rki,' Tat. 209. 

3) Rubo 's sVartüu menoisier-c^Tossier'' eräciut^n 1771, welchem Werke wir 
(and awar Tat 210) unsere Fig. 34 entlehnten. 
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ao starken Btemen liängt, erhellt aus der Abbfldang, sowie über- 
haupt nur noch auf die Tordere gebogene Form des Lsagbamnes 
Bum gehörigen Unterfahren der Vorderräder anfinerinam gemacht 

Fig. 45. 




sn werden braucht, welche man noch heute mit dem Namen 
Schwanenhals boMichnet') 

LangbiUime letzterer Art mussten selbstTerständliöh darauf 

Fig. 46. 




Üihren, zum Material derselben nicht Holz, sondern ' Schmiede- 
eisen zu nehmen. 



1) AnifiUiillch (mit siUnUhta AbliidaiiceB lM|Mtet) liaaU fiber Schwaii- 
hilM Ginsrot Bd. 4, 8. 109 Ur 116. 
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Eine tleriiitigü englische viei sit/ig« Kutsche (Stadt-Berline, 
Coach) zeigt Fig. in. welche der Verlasser enif m fMiglisclien 
17!>H bei Ackermann in London erbchienenen Ku^Uerwerke ent* 
lehnte 

Audi der Kulscherbock (Hammercloth) ruht auf eisernen 
Stützen, sowie die Gestelk'oiistructiuü des Wagens in mehrfacher 
Beziehung fast der ricjenwart gleichkommt. Der Kutschkasten 
hängt mit d*'n HauptneiiKii an sogenannten S- oder Kronfe- 
dern (Crown Springs, weil darauf drei Kronen geschlagen waren), 
aber auch so hoch , in Vergleich mit allen zeither besprochenen 
Kutschen, dass der Verfosser des bald nachher (ITiiiM bearbeite- 
ten Artikels «.Kutsche" in Kriinitz' Encyklopädie sicli nicht 
mit Unret ht Uber diese Wairengattung folgenderniaassen äussert'): 
„Die neuesten englischen Kutschen hängen so aussironlentlich 
hoch, dass ein dn imal sich aussclilagendcr l'usstritt erforderlich 
wird, um hinautzukommen. Verliältnissmässig sitzt auch der 
Kutscher so hoch, dass er beinahe in die erste Ktage eines Hau- 
ses seilen kann, und gewiss den üals bricht, wenn er herunter- 
fallt.- 

Wahr ist es, dass ein lioehhängender Wa*:^enkasten höhere 
Räder erlaubt, mehr Spiel in seinen Fedeni und iliemen hat und 
sich weit leichter fährt als ein niedrig gebauter''). Indessen er- 
fordert er auch ein sehr ebenes Terrain und wird, wo dies nicht 
der Fall ist, leicht Veranlassung zum Umwerfen geben. 

Die in Fig. 46 angegebenen Spr ei t- oder Starmstangen, 



1) Der ToUitindige Titel des WsAss ist: A Second book containing diswii^gi 
of modern carriageü", gezeichnet, gcstocben und colorirt von K.Ack«rmsBSI «Ml 
J.C.S tadeler, London 1793. 

2) A. ». O. Th. 57, S. 403. 

3) Der Erbaner des Thenue-Taimels J. K. Brnnel äanert nch im Anhange 
des tMEdte früher dtirten Weikes »dfts Pferd* über den fraglidien Oegenitand 
S. 517 wie folgt: «Die BUiileale ^rissen ras Eriiihning, dus Knisehen mit hoch- 

hÄngendem Kasten leichter laufen. Da hierbd die Last in einer grSneren Entfer- 
nung von den Hadem angebra. ht wird, wirkt sie mit «^iin-m läncpren H»*bi I und 
anterstützt damit die Wirkung der Federn; :>ie kiiuii durch die üeweguug der bald 
rechts, bald hnkn über Steine roUeodeo Räder nicht so weit seitwärts geschoben 
werdeni soodeni macht grosser» Sehwfaignngen hin and her; es ist somit wabr^ 
seheiidich, dass eine aohdic, von einer Seite rar raderen schwingeDde X«asi| die ei- 
genilich abwecli:>elnd bloss auf zwei Rädern raht, leichter in Bewegnng zu setaen 
ist, während die Lätny-iiriclitun^^ ihr« r 8» hwingungen zugleich gestattet, dasa de 
Vorder- und Hinterräder nach einander über du Uinderaiss weggehen.* 
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rechts und links der Thür an den Seiten des Verdeckes, sind 
nur Blendwerk oder Gegenstände des Schmuckes, sowie über- 
haupt alle zuletzt beschriebenen Kutschen den Namen ;;Steif ge- 
deckte Wagen" erhalten, weü ihr Verdeck nicht beliebig zu- 
sammengelegt, tlieüweise oder ganz entfernt werden kann. 

Luxuswagen mit beweglichem Verdeck, wobei die er^ 
wähnten mit scharnierartigen Gelenken versehenen Sturm- oder 
Spreitstangen (Fig. 40) nicht bloss Blendwerk oder Zierde 
sind, sondern beim ZurückBchlagen des Verdecks wirkliche Dienste 
leisten, die hölzernen oder eisernen Bügel (Spriegel), über welche 
das Verdeckieder ausgespannt ist, in ihrer Wirksamkeit unter- 
stützen, kommen erst gegen Ende des TOrigen Jahrhunderts vor, 
80 dass beispielsweise das grosse und vortrefiliche hier wieder^ 
holt citirte und 1771 erschienene Werk Kubo's derartige Wagen 
nirgends erwähnt. 

Die ältesten Abbildungen von Personenwagen mit beweglichem, 
d. b. solchem Verdecke, welches sich ohne Weiteres zusammen- 
legen und aufrichten Jässt, ohne dasselbe abnehmen zu müssen, 
hat der Verfiisser im 18. Bande des ITf'O in Berlin erschienenen 
^^Schauplatzes der Künste und Handwerke", S. 185 ff. 
gefunden, woselbst unter Fig? 3 eine Thür-Chaise *) mit znrfick- 
zuschlagendiem Himmel aufgeführt wird. 

Nicht unwahrscheinlich ist es, dass man zuerst das zwei- 
rädrige, in der Regel einspännige Fuhrwerk, Cabriolet ge- 
nannt^ das Ciaium der Römer (S. 25), mit beweglichem Vezdeck 



1) Riibo (1771) a. tt. O. S. 588 ventdit unter ,Ghai«e* noch sweiiidrige 

Wagen mit steifem festem Dach und eben siulfhen Wänden, deren KMten so weit 
zwischen den Larrgbäumen h> runter ;:ehfn, das«; keine Üfiti-nthüren ungclu.»« Iit 
werden kunnen und das Kin^teigun von vorn gesfhelien ninss. Die ältesten Ciiuisen 
(munenthcb die Puät<>tmi.sc-n) von 1661 wurcn t;igenthch L.-luiätüldc oder Armstühle 
(FanlenÜs), dieiiMHi an Biemen awisdicii swei Laa|{bäiuneii anfbing und an Adts- 
iMlieni befestigte, waliiend nan an den Achsen der letsteren dn Paar lUdcr an%e- 
steckt hatte. AMildungen hierrob finden «ich in Garaanlt*« ,L*Art daBonirdier 
«t du Se]li.>r^ Taf. 9. 

2) Jiamee in ^^o'mcr „Histoire des chnrs, r;u-o.sst'> . tv." sa^t S. 148, d:uts dos 
alte Cabnolet aas dem 17. Jahrhandert datirt und xwei^pännig war, wovon ein 
Pferd dem Kimdier tb Sattelpferd diente. In der Bütte des 18. Jakriraadertt 
wurde dtaMrOcbFaneb verianten und mit dem der Gegenwart reitansdit. — In einem 
bdRamee ntirten Hospräche heisst es u. A. : ,TI n'j a rien de nooTean, qne de« c»> 
biioiat»» e'eat le goAt k la mode, c'cst la Aireur de tont Pitii.* Damals war das 
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ausgestattet Lut, dem bald nachher jene bequeme und geschmack- 
volle Gestalt ertheilt wurde, welche noch heute diesem beliebten 
Luxuswagen (nameutlich in Frankreich und England) eigenthüm- 
lieh ist 

Bald nach Aulang dieses Jahrhunderts hatte das Gabholet 
bereits die Gestalt, welche Fig. 47 zeigt. Die beiden Scheer^ 



Fig. 47. 




deichselbäume aa erhalten bei h durch das sogenannte Achsh o 1 ^ , 
ferner bei 6* und 6^ durch die Feclerbülzer (Vorder- und 
Hinter- Federstöcke) die geeignete Quervtibindung, wodurch über- 
haupt (ohne weiteren Langbaum) das von den Kadern getragene 
Wagengestcll gebildet wird. 

Auf jedem der Bäume a sind zwei C-Fedcm ') d und di be- 



Cabriulet nocli offen, vrm auch aus Rubo folf,'l, Jlt a. O, S. 584 sagt: „Lea 
Cabriolebt sont des espece» de petite chur:> decuuvtrteä'' und die bctrefleitde Be- 
Mbnibang aÜ daarAbbadmig (Taf. Slö) begleslet. Im 67. Tiiefl S. 410 vad 484 
derBnc]rUopi4fie von Kronits wird «n eIl^^whe8 Cabriolet betehrieb«! und abge- 
bildet» denen Zeitalter wahrscheinlich das Ende det« 18. Jahrhanderts ist. Der offene 
Wagenkasten ruht anf Federn, das Pferd geht in der Gribeldeirlisfl , d.is Go!-<liirr 
i<t . in L^iclites Kummet, aber auch ein kb inir TraysatU-l ist vorhanden, , ob wolil 
il;u> Fulirwcrk sonst zum iSelbstfahreu (für Dumcu und Herreo) eingeriubtek zusein 
scbeiiK. 

1} IMe bogenfSroige Geitalt dieser Feder entqirieht deren Benennnng* Bei 
den Fnuisoien kmen ale ftiher nnler dem Namen .Raeort k la Polignac* vor, 
wahncheinUch wefl sie ein Mann dieeee Namene zuerst verfertigte oder in Anwen- 
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festigt, woTOn letitoie durch epen Hängeriemen e, entere dorch 
eine lange Blattfeder mit dem Wagenkasten Terbunden ist An 
dem aus Leder gebildeten Verdeck f sind die Bügel, über welche 
das Leder gespannt ist (die Spriegd), dnrch die Buchstaben yy 
mariorl, ivShrend die in der Mitte mit Schaanieren yersehenen 
Sturm- oder Spreitstangen mit hh beseiohnet sind. 

Fig. 48 zeigt einen englischen vienSdrigen nnd nersitzigen 



Fig. 48. 




Wagen mit beweglichem Verdecke, der überdies mit horizontal- 
liegenden elliptischen oder Dmckfedem (Ressorts) ausgestattet, 
auch ohne Langbaum construirt ist und zu derjenigen Gattung 
gehört, welche man j^Kaleschen'^ zu nennen pflegt 



daag brai htc Dir.' Einführung datirt sii h von dem Ende- des IS. .Tilirlnuidcrts. 
— Die vorher bt-Tiutztiii Wagi iifudorn erkennt man in unseren Aliliildnngen hin- 
läaglicb und werde deshalb niu' bemerkt, da»» unsführlicbc Abhaudluugeu über 
ilteK Fedcxn im 9. Tbefle d«» Schanplatns d«r Sfinile mid Handwerice (B«iiin 
1190) S. 431, fowle bei Ginsrot Bd. 4, S. 117 enthalten rind. — Sin iD sotcben 
C-Federn hängander KuUchkasten ist für die Fahrenden sehr angeuehm, inde^ üt 
nicht zn leugnen, daj.^ durch die Längenschwingunjrt n , welche sie beim Fahren 
gestatten, der Zugw irlerstand nnangent-hm vermehrt wird, so 'hu«<5 die cni,'lischeD 
Kotücber die auf solche Wei«« aufgehäugten Wagen ipottwcise gPferdeschinder' 
nennen mid niodflstaw leliwei« kiill^ Fted« erfofderiich werden. — Wenn aber 
and) die Blaaticttät der 0>Fedeni tn der L&ngenridktong nachtheOig ist, lo teägt 
da dennoch zur Verminderung des Total widerstanden bei, in Bezug anf Fnhrwerke, 
nnler sonst gleichen Umständen, ohne alle Federn. Bei Fig. 48 kommen wir auf 
die OMtreitig besseren Horizont ilfeflem zti sprechen. 

1) Die hier und bei (icn meisten- neueren Wagen gewählten Namen sind selten 
echt sachgemäss, oft ganz willkürlich. Rubo a. a. O. S. 679 diamlcteiWrt 
Blblmaaiit lbMhiii«ia«h**. m. 4 
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Ud sere Abbildung ist einer später ( 1809) in London erschienenen 
Abtbeilung des bereits citirten Ackermann' schon Kupferwerkes 
über Lozttswagen entlehnt, und dürfte aus dieser Zeit die Con- 
straction von Wagen ohne Langbaum herrühren, d. h. wo letzte- 
rer in verborgener Weise ilurch geeignete, zu beiden Seiten des 
Wagenkastens angebrachte Eisenschienen ersetzt irird, deren An- 
ordnung später ausfülirlich erörtert werden soll. 

Eigenthümlicli fdr diese Zeit ist nocli die £isenconstmction, 
wodurch das Vordergestell mit dem Kasten in Yerbindang ge* 
bracht ist. 

Eine ganz besondere Gattung von viersitzigen Luxuswagen 
mit beweglichem Verdeck bilden diejenigen, bei denen sich lets- 
teres in der Mitte des Himmels in zwei Theile (Hinter- undVor- 
denrerdeck) theiit und jeder Theil, ohne das Abnehmen erforder« 
lieh zu machen, sich auf- und niederlegen läset 

Man nennt derartige Wagen Landauer, ohne über den Ur- 
sprung dieses Namens ganz genaue Kenntniss au haben 0. 



1771 die Kaleschen noch in fo!gpndt»r Weise: »Les Caleches sont des 
Yuituneii de campagne dcaiüueeii a la promenade ou a la chaase, lesqaelles 
«oot ouTerts de toiu cdt«8 aa desfu de Ti^pin et dont rimperiale est soutenae 
per dce moataBts de f«r.« — - Biekes (von 1829) m. a. O. neimt & 338 Ks- 
letch« Jede Hftlbehaia«» deren Fuiboden nicht (wie bei der einer nuaiMlien 
ffibitke ilmlichen Pritachka) gerade läuft, aondeni rand und ausgoj^chweilt kk 
Bickes Tergisst «iabei ganz, ihiSH jede Kalesche vor Allem ^iersitzig soin mns«. — 
In der ui'uestt-'U (Jl666) Aullage des von Ruusch in Hallt- licMrboitit.n lieck- 
muau aclicu Werkes über Wageufabrikation Uei&st S. 367: „Luter der Bezeicb* 
anng Knleeche kannnaii alle Wagen msanuncnfasMUi wdche nngelShr dielQtte' 
halten swtachcn den leichten Pbaetona nnd den stei^edeckten Wagen oder K«t* 
sehen«* — Die Kennseichcn eines Phuctoni werden dabei nicht hervorgeho- 
ben, vielmehr ein ganzes Sortiment dieser Wageugattung (Taf. 15) beschrieben 
und durch Abbildungen erläutert, woraus herrorgeht, dai>s die gewöhnliche Erklä- 
mug, der Fhaeton sei ein hohes vierrädriges zweispäimiges sehr leichtes Liuus»- 
fofarweiki unbedeckt und oben höchsten! mit einem Sonnendache vcnehen, nidit 
mehr ToDständig anateichti da auch aolehe mit beweglichem Verdeck (ahnlich wie 
bei den Gabtiolets) vorkommen. Dass der Name aPhaeton* von dem Sohne des 
Sonnengottes (Helios) abst^immt, der dvii Sonncuwagen am Himmel so schlecht re- 
giert hal^ien soll , dass er damit die Erde innuahe verbrannt, nnd von Zeus durch 
einen BhtZi^U'ahl getödtet wurde — bedarf hier wühl nur der Erinn< rung. 

1) Bickes a. a.0. 8. 859 behauptet, da« diese W^agen nicht, wie man leicht 
▼crmnthen könnte, in der Stadt Landau erfhnden worden, sondeni nach ihrem Erfinder, 
efanm Bngkiader If»adow, benannt werden. Dagegen giebt Adelung (Orammaty- 
kril. Wöitcfbndi Bd. 9» S. 796} an, daii nent KilMr loiepli L, ato er 170S vor 
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Fig. 49 seigt die älteste Abbfldmig von 1793 eines solchen 
Laodaaen, welche der Verütsser aufzutreiben Termochte i). Als 
eine EigenthtUnlichkeit dfixfke yielleioht anoh d«r ganz gerade Lang- 

' Fig. 49. 




banm dieses Wagens erwähnt werden, sowie dass sein Kasten 
Ton sogenannten S-Fedem getragen wird vnd der Ort des Kut* 
Sehers ein Galleriesits oder englischer Bock ist, im Gegensatz 
za den Böcken ohne Arm- nnd Rückenlehne (wie Fig. 44 und 
45), die man gewöhnlich mit dem Kamen „Garossenböcke*' zu 
bezeichnen pflegte. 

Kutschwagen ohne Langbamn fingen bereits im An&nge die- 
ses Jahrhunderts in England und überhaupt von da ab allgemein 
zu werden an, als man Schmiedeeisen Ton grosser Zähigkeit und 
Festigkeit' ohne zu hohe Kosten erzeugen lernte. Fig. 50 
zeigt eine derartige Berline zum Stadtgebrauch (aus dem Jahre 
1809), deren Kasten auf englischen horizontalen Druckfedera 



liMidiHi sogi einen Wagen t;oh:ibt habe, dessen Verdeck <^uh in der Mitte theilen 
and vorn nnd hinten uieder>Lhl.ifien liess. Lftztcrc Angabe hat insofern wenig Walir- 
scheinlichk--it ffir sich, ab (wie schon oben erwähnt) iu keinem Weike dos 18. 
Jahrhunderts, weder bei Kubo, noch in dem Schauplätze der Künste und Hand- 
wcilce, derartiger Wagtn such nur im Entfiemtestcn gedacht wird. Bickee eprieht 
lidi nbfigem (8. 347) gegen diew Wagaigattuaf ana, weil tie nicht aolid genannt 
werden kfinnte, was gewiss nicht der Fall is^ wenn der Bau mit gehöriger Sorg- 
falt au^^'efütirt wird. Man unterscheidet übrigens noch Gaaa-Landaner (Berlittf 
Landauer) und Halb- («I-t Cmipe '-Landauer (Landaal ets). 

1) Ackermaun: A iSecond Book etc. of modern carriages etc. (Nr. 4), London 

im. 

4* 
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(Graahoppen) ruhend, aber immer noch sehr hoch gehängt ist 
JHe sa beiden Seiten des Verdecks vorhandenen Stnrmstangen 
dienen hier iriedemm nur als Verzienmg. 



Rg. 60. 




Etwa Tom An&nge der 30er Jahre an nehmen (Torzagsweise 
in England, Ton wo auch die hier folgenden Abbildungen herrüh- 
ren) die bereits 8. 44 (Fig. 45) besprochenen Halb-Berlinen oder 
Coap^s (auch StinftelnitBchen — Coup6e-Chaises — genannt) 
die Gestalt Yon Fig. 51 an, d. h. man oonstmirt sie ohne Lang- 

Fig. 61. banm, seist den 

Kasten auf ein- 
fache Druck- 
Oder Horizon- 
talfedern and 
bringt letztere 
mit entsprechen- 
den Qaerfedem 
aa derartig in 
Verbindnng, dass 
derWagenkasten 
auf sogenannten 

Kreuz^ddem 
ruht. 

Eine besondere Conpee-Art bflden die nachher beliebt ge- 
wordenen Broughams (Fig. .02), nach dem berühmten Kanzler 
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Ton England Lord Brongiiam so benannt, der sie eingefillurt 
baben soll 

Die stnblförmige Gestalt des Wagenkastens yerschafffc nicht 
nnr grosse Beqnemlicbkeit fär den Sitzenden, sondern bringt auch 
den Schwerpunkt des ganzen Baumes tiefer herab und maohtdas 



Fig. 5S. 




isnsteigen derartig bequem ivie keiner der bis jetzt aufgeführten 
Luxuswagen. 

Von dem Conpee Fig. 51 unterscheidet sich dieser Broug- 
bam übrigens noch dadurch, dass er auf Grashopperfedcrti (aucli 
Quetschfedern genannt) ruht, die Bockverbinduug mit dem Wa- 
gen eine ganz andere ist und demgemäss über dem Vordergestelle 
unter dem Bocke einen für kleineres Gepäck und sonst geeignetes 
Material brauchbaien, völlig gedeckten Raum besitzt^). 



So weit es hier Zweck und Absicht sein konnte, eine ge- 
schichtliche Uebcisicht der Fuhrwerke zu geben, ohne dabei auf 
besondere constructive Gegenstände, wie Räder, Achse u. d. m., spe- 
ciell einzugehen, sind wir jetzt derartig zur Gegenwart gelangt, 



1) Fig. 52 ist einer engUacben Oilgiiialseiehnang entlehnt, welche gegen Ende 
der dreiniger Jahrö gefertigt wurde. 

2) Macht man den Brougham viersitzig («wei Vorder- und zwei Hinterplätc«) 
nnd versieht Tom und zu beiden Seiten die Kiisttnwände mit Gla^t.ifrln, so belegt 
man ilin f;ewnhii1irh mit dem Namen ^Claront i-". Im Voretehouileii ist überall 
daü Fuhrwerk unerwähnt geblieben, was man Droschken zu nenoen pdegt. 
Dar usprängliche CSunkter dieser (nuaiMhcn) Fnhnreike i>t der reitende Siti 
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dass 6B in der Thai nichts Bedeutsames giebt, welches völlig 
onerörtert geblieben wäre. Dessenungeachtet dürfte es nicht un* 
angemessen sein, noch eines der wichtigsten und erfolgreichsten 
Verkehrsmittel, der sogenannten öffentlichen Fuhrwerke (der neuen 
und neuesten Geschichte) zu gedenken, welche zur Personenbe- 
förderung (und iiir kleineres Gepäck) von Regierungen als (Brief-) 
Fahrposten (Mail-Coaches) oder Ton Privatgesellschaflen als Land- 
kutschen (Messagerien, Botenwagen), Stage-Goaches (Stations-Kut- 
schen) eingeführt, unterhalten oder doch controlirt werden. 

Die ersten einigermaasscn geregelten öffentlichen Pcrsonen- 
fhhrwerke der neueren Geschichte ') für grüsscre Entfernungen 
(ausserhalb des Bereichs der Städte) scheint England gehabt zu 
haben, wenigstens fuhrt Philps^) an, dass bereits 1605 für den 
öffentlichen Vcrkelir zwischen London, Ganterbury und anderen 
grossen Städten £nglands die sogenannten „Long- Waggons** oder 
„Machines" zum Zwecke des gleichzeitigen Transports einer 
grossen Zahl Reisender im Gebrauche waren. Die unserer Quelle 
heigegebene Abbildung lässt dabei erkennen, dass der Unter- 
wagen jenem von Fig. 39 gleicht und der sehr lange Oberwagen, wel- 
cher mit Wänden und Decke aus Roiir^^eflecht, erstere halb offen und 
mit Vorhängen (statt Fenster und Thüren) Tersehen war, denen 
?on Fig. 32 und 40, jedoch mit dem Unterschiede gleich kommt, 
dass der Wagenkasten in Riemen an sogenannten Bockhölzem 



oder amgekehrtf Trog, unter welchem der Langhanm ttit Vorln'nduns 'i«'« Vor- 
der- mit dem Iliiiterwiij^eu durchgeht. Abbildungen dieser (ällert-n) Droschken 
finden sich n. A. bei B ick es (a. u. 0. Taf. 6). Gegenwärtig nennt mtui gewuae 
Abarteo Ton Galiriolets (GWbs) und Kileschen Dröselt kea, welche ab $ff«nüidie 
StadtwBgen benotet werden. 

1) In Rom richtete zuerst Augustus (nach persischen Vorgängen) öfientliAhe 
Staffetten (Briefpo?-tvn) »'in. Um die woiteri' Ansbildung des römifhen Postwesons 
marht«» sich nai^hher Kaiser Hadrian (ref^iertc 117 hb 138 n. Chr.) verdient. I>ie 
ron ihm bestellten Posten (Curaus pablici, wenn »ie gefuhron wttrden Cursns ve- 
Idcidare«) hatten folgende Sniiehtoag; An den Htentnueen waren to der Enl- 
fenmog Ton einer Tagreüe an groweren Orten Stationen (Maodonee), wo Fferda 
(Yeredi) oder Manlcsd, daan leichte Fahrwngen (Cisia Fig. 19 , Khedae Fig. 23 
*n ■ ':' und von Ochsi^n gp^oj^enc l'a(.kwagen (Cursus clabuan's Fig. 27) btri-it stan- 
den, Speciellere«! uher „(^ schichte deri Po^twesens* findet si h in dem hier benuta- 
ten Abschnitt jjFost" der neuesten Autiuge des Pierer 'sehen UuiTersal -Lexikon«. 
Dieie Arbdk ist fiberhanpt «hie der besten unter denen, welche dem Verfosaer über 
dienn Ckgcnitand in Geneht gckoaunen. 

S) Tha Frognai eto. p« 163. 
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(Fig. 35) aufgehangen ist. Nach diesen kamen die Waggon-Coa- 
ches iii Gebrauch mit festen Seitenwänden und 'i'hüren, die sich 
endlich zu den Stage - Ooaches (Stations-Kutschen) ausbildeten. 
Die Kinluliiung der letzteren in England scheint sich von 1658 
zu datiren '), die jedoch zufolge der damaligen schlechten Wege 
nicht sehr prosperirten, auch allerlei Angriffe von Solchen erfah- 
ren mussten, die sich durch derartige Transportmittel beein- 
trächtigt glaiibtcn^). 

Die Abbiiiiung einer französischen Landkutsche von 1680 
wurde bereits oben S. 4(), Fig. 41 besprochen. Wie langsam und 
gefahrvoll das Reisen mit derartigem Fulirwerke gewesen sein 
mag, erheilt u. A. aus einer Anekdote, die Kamee*) anführt. 

Die königliche fianzösische Post sciieint sich zuerst nur zwei- 
rädriger Wagen (Chaise depostede deux chevaux) /um Personentrans- 
port bedient*) und erst später die vierrädrigen Diligc nee n (Ge- 
achvvindigkeitskutschen) in Auwendung gebracht zu haben, worin 
man zwar bequemer, jedoch immer nur verhältnissmässig langsam 
reisen könnt« Die sogenannten Eilwagen (Yelociieres, Ce- 



1) Philp» K. «. O. p. 165. 

2) Pliilps a. a. 0. p. 168 erzählt, dass noch 1762 inLoDdon eine fonalicho 
Agitation gegen die Stage-Cnjich» ■> orgauisirt wurdf, 6\c insbesondere aasgin;: vnn 
Gastwirthfn, von Sattlern (weil man ^ f-Tii|itr zu Ffenk- rehu^ und wentf^er R*iii- 
2eag gebraucht wurde), Schustern, Buutiuhrem etc. VVi:g«:a der damaligen elen- 
den Beaehaffenbeit der Ludstruien geschah die Znndüegnng der Beuenraten mit 
WH^bliober Lmgiaiiikeit. So geteanchte fle Stagtt-Coooh sirifeh«ii London und 
Exeter unter Karl IT. (fler von 1660 bia 1685 regierte) regelmässig vier Tage« OB 
üi<- 37 '/j dfutsilu- McUeii (172 engliflcbe MeUen) lange Strecke bei tteter Fahtt 
TOD Früh Iiis Abend auruckzulegen. 

3) In der Histoire p. 149 wird Folgendes angeführt: «Sous le regne de Louis 
XIY, Tojager itaik nne grosse affirire, et I*ob awtMit va tenps long et pcioicnx k 
francUr de petita pareoura. Voki an ftit te^a-earieoz et qvi ^est pasei m 1668. 
La Fontiine itant parti ponr.la Limonrin, icrivait a sa hmmt denz Jon» aprta 
son depart de Paris: „J'ai tout-ä-fait bonne opinioii de notre voyage; nons avons 
dejä fait trots licux san^i mauvnis aceid<'iit.'i. .siiion que Tepee de Mr. Jennart s'est 
romptie. Presentement nous sommes ä Ciamartt au-dessous de cettc fameuse coUine 
ou est situe Menden lä, nons derons nons laftnüddr dem on trois jours.* 

4) AbbOdongen finden fleh in earrnvit*« .Boomlier et Sellier« (1774) 
Taf. 9 nnd 14, auch bei Bnbo Taf. 214. 

5) Rsmee erzählt (a. a. 0. p. 151), dass die Diligence swischen Paris nnd 
Lyon (wtlcho ada Pon-onen fassto, ui Fidtm et«', hing) im Winter sechs Tage, im Som- 
mer fuül läge brauchte, um öiem: iuiir zu durchlaufen. Der Preis eines Platzes 
(wahrscheinlich gegen Ende des vorigen Jahrhunderts) betrug 100 Liyres (Franken). 
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leries) wurden erat am Anfimge dieaee Jahrhunderts einge- 
führt. 

In Deutschland scheint man Personenposten erst nach 
dem dreissigjahrigen Kriege organisirt zu haben. So legte man 
z. B. 1640 einen solchen Postwagencours zwischen Hüdesheim 
und Bremen über HaDnOTer an, diesem folgte 1683 ein Postwa- 
gen zvrischen Leipzig und Dresden, femer zwischen Heilbronn und 
Heidelberg, 1686 zwisidien Nürnberg und Hof, so dass bereits 
1705 ftat alle grösseren Städte Deutschlands Personenpostyer- 
bindungen hatten. 

Die hierbei benannten Postkutschen , auch nach der Farbe 
ihres Anstrichs gelbe Kutschen, blaue Kutschen etc. ge- 
nannt, hatten Wagengestelle ähnlich der Abbildung Fig. 41. Der 
Kasten sass auf den Achsen fest, während im inneren Räume des- 
selben Sitzbänke in Ketten oder Riemen aufgehangen, die Seiten- 
wände aus Leinwand gebildet waren, u. d. m. 

Sogenannte Eil wagen (Personen-Schnellposten) wurden zwar 
in Deutschland bereits 1805 von dem Thurn- und TaxisscheiiObor- 
postamte in Frankfurt a. M. am Oberrhein eingeführt ^) , fan- 
den jedoch erst nach Beendigung des Napoleon'schen Continen- 
talkrieges allgemeine Verbreitung, in wi lcln r ikzielning sich 
in Preussen von 1821 ab der Oberpostmeister v. Nagle r, in 
Oesterreich seit 1824 der Ilofpostsecretair v. OttenfelR uuU 
Andere in den iil)rigcn deutschen Staaten verdient uiaclitt n. 

Mehr oder weniger hatte mau bei der Consti uction aller die- 
ser Eilwagen die französischen .Malle-Posten (Coupt'es jauiu L^IU) 
und die Wagen der Pariser Messai^cries Iiovales und Lattitte") 
(1820) zum Muster genommen, deren ( irundgestalt wieder an 
die bereits früher zu hoher Vollendung gelangten englischen 
Stage-Coaches erinnerte» 

1) Die Familie Thum nnd Taxis hat sich um 'Ii • nestaltttug nnd Vervoll- 
kommnang dentsrhin i^ustwesens nherhau[it ^Tosje Vertiieiistc orworbcn. Die 
erste den Namen l'ost führende Anstalt richtete Hoger I. vuu Thum und Taxis 
in Tjrol ein. Sein Sohn Vrm 1506 richtete (auf MuTimilian*» I. Veriangeu) eine 
Reitpost Ton Bnusd nach Wien da und morde xam Generalpostmeister ernannt. 
Unter KaiMr Ktri V. (1646) «riiidt Berahard von Tasii die Bettdlnng ab Bäcl»- 
obeirpostnn istor etc. etc. 

8) Abgebihiot Ram^e s. a. O. Taf. 7 (p. 158). 

3) Abhildmigt-i) bei Ginzrot Taf. 51 und 52. Ebeadaä. hiidea sich iMif 
Tai. 50 Abbildimgeu verschiedener englischer Personen-Eil wagen, sowie Tat 46 
AbbOdongen eugUidiat Mail- (Britf-) Pottwagen. 
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Ijetzterer Umstand (sowie die Erinnerung an eine eben so 
vergnügte wie nützliche Reise 1851 in Irland mit einer Stage- 
Coach als ,;0utside-Pa83enger") bestimmt den Verfasser, in Fig. 53 



Fig. 53. 



58 §• 4.' Zweite Abtbeilang. Siebeater Abschnitt Erstes Capitel. 

liier noch die Abbildung einer der besten dieser Wagen wieder- 
zugeben ') , wie sie zufolge der Eisenbahnen für grössere Ver- 
kehrsstrecken auch in England immer seltener und künftig viel- 
leicht ganz der Geschichte anheimfallen werden. 

Z u 8 atx. Am Schlasae unserer geschidEÜiclien Einleitung Uber 
Fuhrwerke dürfte es die Vollständigkeit der Sache fördern, noch 
des einiüdrigen Fuhrwerks, des Schiebkarrens oder Schiebe- 
bocke zu gedenken'), welcher ausschliesslich durch Menschen 
transportirt wird und in gewissen Fällen, bei geringeren Lasten 
und kurzen Förderstrecken, ein brauchbares, ja fast unentbehr- 
liches Fuhrwerk ist. 

Merkwürdiger Weise %iden sich weder bei den Aegyptem, 
Griechen noch Römern auch nur Andeutungen einrädriger 
Fuhrwerke, während «doch anzunehmen sein dürfte, dass die Er- 
findung desselben nach der Zeit der zweirädrigen Wagen sehr 
nahe lag. Letzterer Umstand bestimmt zu dem Schlüsse, dass 
der Schiebkarren gewiss eines der ältesten Fuhrwerke ist, was auch 
dadurch bestätigt wird, dass es n. A. in China seit undenklichen 
Zeiten bekannt ist*). Zur Unterstützung und zur Erleichterung 
des Transportes solcher Schiebkarren bedient man sich in Ghtna 
der Segel und zwar so häufig, das Lord Macart ney bei semer 
Reise in China*) die Ueberraschung schildert, als er zuerst eine 
Flotte von Segel-Schiebkarren erblickte*). 

1) Philps a. a. O. p. 169. 

?) I>ie Benennimg Scbiebkarreu seUt dts Vnrhanflenscin eines am Bo- 
den und au vier leiten gescblosseueu Gcfaäses (eines oben üfieuen Kast«a&) Tor^ 
811*1 worin die sn transportireiidRi Manen Plate finden. Schieb eboek wfrd (ge> 
wohnlich) der Kairen dann genannt, wenn dn «oldier Kasten ftUt wd nur ein «nt 
Blunen, Ldtern, Riege]u u. $. w. gebildetes Gestell , mit einem bie nber das Bad 
rt'i' li. ndcn Bocke rorhunden ist, auf dessen Oberfläche di«' m tran-''portirendcn Körper 
iniiniite!l>.ir tclcgt nd. r in ;^f><?igneter Weist' hefestipt wi-rdea koniH'ii. Sl-Iit toII- 
:$taudige Aübiiduiig n der in Frankreich und England gebräuchlichen tjcliiebkarren 
finden eich im Art. »Broaette* (Tome p. 828) der Mon'edten Encyclopidie de 
Tagricultiire, sowie in der 3. Anfisge von Hamm'« .Landwirdttdiaftl. Oetithe and 
Maschinen Englands", S. 538 bii 542. 

3) Gin z rot Bd 4, S. 1 nu':h einem Worket «Heise der Gesandtschaft der 
indisch-hnlläiidivcliiii rompni,niie*, Th. 1 , S. Ol. 

4) An autbentic account etc. iüm Werk über China, welche« bereit« Ü, 8 
Bd. i crwUmt nd henntst «nrd«. 

6) AU« Sciliebkalxen waren von der namliehen GtSasei jeder hatte cinea 
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Fig. 64. 



Die iUteste sayerläsalge Abbfldimg eines Sdiiebkanmit (rich- 
tiger eines Sehiebebocks), welche der Vedksser au&utreiben 
▼ermochte, zei^t I ig. 54. Sie ist dem Violet-le-Duc'schen Werke: 

„Dictionnaire raisonnö du Mobilier 
Frangais' (p. 407) entnommen, wo- 
bei sich zugleich ergiebt, dass sie 
sich in einem 1393 in Paris er- 
schienenen und unten näher bc< 
zeichneten Werke befindet >). Hier- 
^ mit erklärt sidi zagleich die un- 
richtige Behauptung mancher fran- 
zösischen Schriftsteller, dass Pascal (geb. 1623, gest. 16G2) der 
Erfinder des Schiebkarrens sei*). 

In demselben alten Werke befindet sich auch die hier folgende 
Fig. 55, welche einen zweirädrigen Karren darstellt, den man nach 
Art der einradrigen Karren oder eigentlichen Schiebkarren trans- 
portirte und der von Vielen als der Schiebkarren der Römer 
(Birota), Ton den Franzosen mit den Namen ;,Brouette-Camion'' -) 
bezeichnet wird. 




fiig. 55. 



Als eine abermalige Be- 
stätigung des alten Sprich- 
wortes: „Es giebt wenig 
Neues unter Gottes Sonne** 
kann hierbei augefühi t wer- 
den, dass in Dr. Ha min 's 

„Agronomischer Zeitung" 
vom 10. September 1858 
(S. 688) in einem mit „Ueber den Schiebkarren und seine ver- 
besserte ConstruGÜon'' tiberschriebenen Aufsatze der alte zwei- 
rädrige Karren (Fig. 55) als neuer Erdschiebkarren bezeiclmet 




kleinen Mast, der vorn am Karren befestigt war, ein Segvl aus einer Biuenmatte 
oder &ÜS Leinwand gebildet (6 Fu5s Iioeli, M Fns.s breit) , sonst Alles gerade wie 
bd einem eUncriechen SchiflFe angeordnet. Abbildung eines solchen Karrend liefert 
Ginsrol Bd. 4, 8. 146, Flg. 1. 

1) ^ M4iiagier de Paiie compcwi ▼«« 1393 pw on Peiiiien pow VidwaUxm 
de sa femme-. Puhl, ponr prem. foi* par la Soc. dee BibUop. fruf. 1 Vd. 1867. 

2) Moll: £nc7dop4die partaqne de rAgriodtiB««, Tome 4, p. 339, Art. 
.Bronette'. 

3) Moll a. a. O. p. 332. 
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nod in meliriacli modificirter Weise durch (sechs) Abbildungen 
erläutert 1) und demselben sehr eifrig das Wort geredet ivird. 

1 5. 

StraMenführwerke der Go^enwart. 
A. Lastfuhrwerke^). 
Vom Schiebkarren abgesehen, lassen sich alle Strassenfuhr- 
werke der Gegenwart im Allgemeinen in zwei- und vierrä- 

1) Die chankteriidfcli« Stdle des tetreffendeii Anfiat«» lautet (a. a. 0. 8. 
6S8): .Die ConstnictioD des nauen ErdsehlebkacreiM ist »nweriieh dwcbain di« 
^dche, wia die}«iiige dca gewölinlicheii Schiebkairaoa» bis auf dessen dnaigefl ywa 

laufendes Rad, wcldus iiior durch ein Rndcrpuar unterhalb dca Kaatani vnd 
etwas vor <l»'m Schwerpunkt der li.nsr i r^ictzt i^it." 

2) Literatur: Gerstner, Hüudbuch der Aiechunik, 1833, Bd. 1, S. 571, 
bebandelt zwar vorzugsiwcüe die Theorie der Fohnreilce in liöcdist dnfaolier, sach* 
gemaaser We^, enthilt jedoch auch beachtemwcrtbe pcaktiacha Winke. — Mi« 
gont «t Bergery, Essai snr U tbteiie des affiiti et des Toitnres d' Artillerie, 
Paris 1836, dentseh vom prenss. Artillerielimtenant Hoff mann, Magdeburg 1840. 
Eine der besten und Torrn^'Ii' h^ti^n nenpn'n Arhciten über Fuhrwerke, welche 
weit über <!if* Hreiize der Krieg-.t'ubrwerke hiuau^ geht, — »Die Construction 
dc:> beweghc bäten Fuhrwerken' nach neuen Anäichteu für Artüleristoo, 
Wagenfabrikaaten and andere Techniker. Von ^em prenss. ArtOIerieofAder, Ber- 
lin 1848. Ein Buch, welches manche werthToUe Bemerkung enthalt dessen Thao> 
rien jedoi'h sehr viel zu wünschen übrig lassen und an manchen Stellen sogar auf 
Resultate führen, welche völlig im Wider<pni< hc mit allen bis jetzt gemachten Er- 
fahrungen stehen, — Karmarsch und Hi eri n. Handbuch der Gewerbekonde, 
Bd. l, Art. ^Fuhrwerke«. In der 2. Auli. (1854; von Rü hl manu bearbeitet, 
jedoch mit Benutzung desselben (ron Ölfinder verfipsten) Artikels der 1. Aufl. 
(Ton IS-IS). — Dr. Hamm, Die landwirthscbaftl. Maschinen und Gcrathe En^^andi. 
1. Aufl. 1849, 2. Aufl. 1858. In beiden Auflagen sind die Abschnitte ^Ttaatftut- 
geräthschaflen' sehr gut fx^hntulclt. — Mösi-r und Fink, Mnsterzeichnongen für 
Techniker, drifte A(ith> iluii;^ „\Vagi)' r.irl-t it<'ii-'. Darmst;nlt 1848. Die 15 
grossen Foliotateln müssen als die besten ibrer Art bezeichnet werden. Sehade, 
das« nirgends l^wsse eingeschrieben shid und die Bearbeitung des Textes sn 
wfinsbhen übrig lässt. Scott>Bnrn, The Book of Fano Ibiplements et 
Machines. London 1858. Die Art. «Gu-ts« und „Waggons" §. 1303 I is mit 14&1 
enthalten mnnchcs Werth volli-' über englische Ackerfuhrwerke. — R. K o bis , Die Theo- 
rie desFnlirweseu». Danitig 1860. Behandelt vorzugsweise die ländlichen Arbeitswagen 
und zwar höchst klar und bündig (61 Octavseiten). — Moll, Encydopedie (Tome 4, 
Paris 1861). Art. »Chariot* p. 669 und .Chareile* p, 712 sfaid lasenswerllie denentar 
gehaltene Arbriten. -~Welkner (Obermasehinenmeistcr in GöltingenX über Landftahr- 
werke. Vortrag im Conservatorium der landwirthscbaftl. Akademie Göttingen- Weende. 
Abgedruckt in Henneberg's .Jonmal für Landwirthschaft", Jahrg 1861 (Bd. 6), 8. 
196. Popnlnr. ühersii htli' h 1 iini' lt. - - R. Rn rdnns/, , Theorie der Kricf:j''fuhr\verke, 
Berlin 186^. Enthält mehr alsder Titel besi^'i und auch nicht bloss (selir einfache) 
Theorien, sondern fielfocbe (werthToUe) praktische Bemerkungen. 
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drige unterBcheiden*), sowie ferner in Last- und in Lnzus- 
fnlir werke. Daa sweirädiige Lastfuhrwerk pflegt man gewöhn- 
lich Karren sa nennen. 

Die "vieiiädrigen Lastfuhrwerke oder Wagen kann man auch 
als Yerehugong sweier Karren (als Doppelkarren) betrachten, 
ffiemadi schliesst der vien-ädrige Wagen den Karren mit in sich 
und beqirechen wir deshalb hier den Wagen zuerst. 

Wie bei Fuhrwerken überhaupt unterscheidet man auch bei 
den Lastfuhrwerken (Wirthschafts-, Land- oder Ackerfuhrwerken) 
das Untergestell oder den Unterwagen von dem Oberge- 
stell oder dem Ober wagen. 

Da die Leistung eines jeden Fuhrwerkes hauptsäcUich vom' 
Untergestelle bestimmt wird, so mag dies smerst besprochen 
werden. 

Wie Bchon aogtdeate^ bcaleht (bw ünteigettell des Tieir&dx{gea Wsgeni 
au xwei Haoptkörperoy dem T Order wagen (Tordogostell) ond dem Hinter- 
wagen fHintergcstell). 

Der Vorderwagen wird tjebildet (Fig. 5G, Grundriss) ?on den hpiden 
Kädern aa, der eiseruen Achse bb (am welche crstero laufen) und dem hulzer- 
oen Adustocke oder Adtahek cc, woran ((befeetigt ist Anf dem Acbsholze 
liegt der Aeheachemel (anch Bciiale genannt), wihrend iwiaelien beiden die 
Ddchselarmc ff hindurchgehen» welche vor der Achse die Schcere ii zur Auf- 
nahme dt-T Deichst! h bilden. Flintcr der Acbso gehen die Arme ff gehörig 
weit auseinander und sind endlich nahe den Kuden durch einen Querarm g ver- 
bunden, welcher das Heib-,Leuk- oder Drehscheit genannt wird. Durch 
letztere Anordnungen wird dem Vorderwagen eine selbständige Seitenbewegung 
(Drehung) geeichert. 

Unter oder auf der D^hsel wird (je nach der Badh&he) mittelst einee 
vcrtioalen Bolzens der grosse Scliwengel ( Kliiipschwengel, auch die Waage 
genannt) befestigt, woran man wi iter die kleinen Schwengel, die /iig- oder 
Ortscheite yy hängt, die eudlich zum Anbringen der Zngsträuge £t 
dienen. 

Der Schwengel iat entweder feetatehend oder beweglich. Im ersteren 
Falle wird er Sprengwaage oder Steif Schwengel (Bndce), im letsteren 
Schleppschwengel genannt. 

Bei ungeiibten Fuhrleuten verschafft der Steifsrhwpngel dem Fuhrwerke 
einen glcichmassigeren, stetigeren Gang, abgesehen davon, daas er haltbarer ist 
und das Lenken schneller geschehen kann. Sehr oft lässt mau beim Steif- 
sehweogd dieOrtscheite ganz weg und spannt die PÜerde unmittelbar an erste* 
ren, was jedoch den Naehtheil mit eich führt, daas jeder Stosa dea Bades dem 
Kummet etc. mitgetheilt, die feste Lage des letzteren geatOft nad ttberdiea daa 
K^pengewölb^ des Pferdes bedenkend aog^riflen wird. 

1) Drehrädrige Fahrwerke mdU seltene Aosnahmeu der Kegel, noch seltener 
änd f eehe- «nd aebtridrige. 
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Der HiDterwAgsn bwtdit wieder ans den beiden Rsdera aV, den 

Achsen &'d', dem Achsholse Ueber letclercm und damit fest verbunden 
befindel licli gewöhnlich wieder ein passendes, gleich langes, ebenfalls zur Ver- 
stärkung dienendes nol;^, die hintere Schale 
oder dcT hintere Achsschemel. 

Zur Verbindung des Hinterwagens mit 
dem Vorderwagen ^tont der Langbanm k. 
Denelbe ist hinten iwiechen dem Achdidie 
und der Schale hofestigt und durch einen Yen 
der Mitte nach hinten reichenden, darflber- 
liependpn Baum verstÄrkt, der sich beim Durch- 
gehen durch c'c' in zwei Arme II theilt. 

Im Torderwagen geht der Langbanm 
darch Achsholl nnd Sehemel oder Schale frei 
durch und wird daaelbst zur Herstellung der 
Verbindung von einem durchgesteckten Bolzen, 
dem Spann-, SchiicBS- oder Rcibnagel r, 
entsprecbeud gehalten. Um letzteren Boken 
iat ragleieh dem Yorderwagen eine geeignete 
Drdmng gestattet 

Vervollstfindigt wird Anordnung und Aus- 
fQhnmR aller bis jetzt besprochenen TheUe, 
wenn wir uns zur Betmchtnng eines iu Fig. 
57 bis 60 (^'/la der wirkitcheu Grösse) abge- 
bildeten nenen» Ackerwi^ens (yon Schmidt 
in Erfurt) wenden. 

Nach dem Vorausgegangenen bedarf es 
wohl kaum der Krwahnun;:, dass Fig. 57 den 
Aufriss und Längendurchschnitt des Wagens dar- 
stellt, Fig. 58 eine Ansicht von unten aus be- 
trachtet ist, Fig. 59 aber den Yorderwagen 
nnd endlich Fig. 60 den Hinterwagen eilcennen 
lässt Die Dnrchschnittsrichtungen, wonach die 
Fi.miren 59 und 60 gezeichnet sind, sind in 
Fig. öS durch ])unktirte Linien aß uud yd 
angedeutet Die V orderräder aa haben 3 Fuss 
11 Zoll rhein. Durchmesser, die Hinterräder 4 Fnss 5 Zoll. Die Spurweite 
yon lütte an IGtte bdder Felgen gerechnet ist die in Preamen gesetiHche» 
nimlich 4 Faas 10 Zoll rhein. *). 

Zur ErgäDzung der vorher, unter Zuziehung der Fig. ."»G lictraclitefon 
Theile des Untergestelles wenden wir uns zunächst sium Vorder- uud Hinter- 
wagen. 




1) In Hannover nennt man Spurwiito den uiitüreii (auf dem Pussbodeu im 
lichten gemesseaeu) Abstand beider Räder, und uit derselbe gesetzlich zu i Fuss 
10 Zoll haaaoT. Torgeschriebea. 
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Auf dem Achsholze d des Vorderwageu Fig. 59 findet man zunächst den 

bareits erwähnten Achsschomel rr (durch eiserne Bünder etc.) gehörig befestigt. 
Ueb«r diesem liegt aber noch ein drittes Holz i, der Wende- oder Lenk« 



Fig. »7. 




■eherner (Midi onter Umittnden Rangeschemel geiiMmt)i der jedoch nur 

im Oberwagen befestigt ist, während der vordere Achsschemel r, wie schon 
hllfTOrgehoben, mit dem Unterwagen unabänderlich verbunden ist. Zwischen 
Lenk- und Achsschemel (zwischen t und r) finden sich also die bei Drehung 
des Vorderwagens sich reibenden Flächen, weiche man deshalb auch entspre- 
chend mh Eisenblech belegt hat Bei der gedachten Drehung Terhindert sn- 
^eich der fai Fig. 60 dueh 1 11 aagedeatete nod in Fig. 57 gans aichtbare 
Spannnagel Jede unbeabsichtigte Verschiebung. Den Langbaum k nebst den 
beiden Drehscheiten ff erkennt man ohne Weiteres und vervollständigt durch 
Betrachtung aämmtlicber Figuren nach einander das, was Fig. 56 noch Qbng 
Ueas. ^ 
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In der Abbildung dos Ilintcrwap^ons Fig. W ist das Actiaboli mit die 
Schale oder der hiutero Achsschcmel mit u be/eichnet. 

Die StrebcD II, Uiuterarme genaant, sind, wie bereits angedeutet, 

Fig. eo. 




Theile eine» kraftigen Baumes ?m, der deshalb an einem Ende etwa auf 
die Hälfte seiner Länge geschlitzt ist, mit diesen Acsten, wie Fig. 60 er- 
keimeo lässt, zwischen Achsholz und Ilinterschemel durchgeht und zwischen 
letsteren beiden feitgebalten wird. 

Der vordere, nngeeefalitnte Tbefl (der Aehterblodc, Achter-, Hinterkehr) llnft 
aehUeestich aber den Langbaum hinweg und wird nach vorn hin an seinem 
äussersten Ende m mit demselben fest verbunden. Vergleicht man dabei in 
Fig. r)7 die Ilühenlagc des Vorderwagens mit der dos Hinterwageus und be- 
achtet gleicluseitig die eigeuthOmliche Biegung des Laugbuumes k an der vorde- 
ren HUfte Oich vuleii, lo leodttat eofort ein, dass der Lenkicheniel I sngleicb 
denn dient, den Bretterboden oder Wngenbrette F eine hoiisontele JUge 
SU verschaffen'). Dieselbe Lage erhalten hierdurch auch die beiden Leiter- 
bäume (Tragbäumo) BB, zwei starke Rundhölzer (Häume), die hei oinem 
gewöhnlichen Lastwagen den Ilaupttheil des Oberbaues bilden und dann 
den besonderen Namen Scbrotleitern erhalten^). 

Bei dem specieUoi Wagen (Aekerwagen) umerer AhMldangen sind B die 
unteren und CC die oberenLeiterb&nme, die dnrehBpftugen oder Spar- 
ren DD an beiden Seiten sn einer Art Leiter mit einander verbundra sind, 
und woshalb man auch dem ganzen Wagen den Namen Leiterwagen gege- 
ben hat. Beide Leitern sind au unserem Wagen an den oberen Fanden durch 
eine Art Zange E Fig. 60 vereinigt, die mau Brille, Querscheit oder Schuss- 
brett zu nennen pflegt 



1) Gegen nachtheilige Darebbieguiigeu des Wagenbrettes jP schützen ge- 
dgpete Biegel oder' ünteilegeB. 

; S) Grössere neoh Maassstab gezeichnete Abbfldnngen soldier Lastwegen eni> 
hilt das bereits oben dtirte Werk von Moser ond Fink, Taf. 389. 
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Ooitettiit die Badutebek dar sn tniuportinDdei] Gegenstände keioe 
dnreblwochenen Wände, wie der Leiterwagen, wenn z. B. die Ladung aus klci- 
norfn Bausteinen (Ziepclstcino, Pflastersteine etc.), Kies, Kohlen, Wurzeln etc. 
beBtcbt, so ersetzt man die Leitern gewöhnlich durch einen Kasten, d. h. man 
bildet aus Brettern und VerbandstQcken einen nur oben offenen, mebr oder 
weniger pyramidal«! Bmub, der aa aUen vier Seiten geaeUofleen viid an der 
hinteren Quenrand mit einem geeigneten Schieber ausgestattet ist. Gestützt 
werden diese Wände durch ausserhalb auf dem Wende- oder Lenkscbemel be- 
fpstiptp Str*'bpn , rrowfthnlich grosse oder gan:<c Bungen genannt. In letz- 
terem Falle lirisst ni ui wähl auch den Wendeschemel die vordere Hangen- 
schale (den üunge uachemei). 

Wlhnnd tich beim Leiterwagen die nnterea Lelter1>liuiia SS naeh 
imun SB gegen daa dieke Wagtnbratt at&taea, Idmen aie aieh nadi anaaen 
hin an Inirze Ikdlaeme Pfeiler, Knaggen oder eiserne Bogenstücken, die man 
kleine Rangen nennt und dir in nnseren Abbildungen bosondprs Fig. 59 
siebtbar sind. Eine feniero N ciliindung erhalten die LoiterbänDic (sppcicll 
bei unserem Wagen) durch m i^ig. 60 sichtbare Schrauben, weiciie luittelst 
um S gelegter eiaemer Ringe (B&nder) diewBlame mit der Sdiale « feat ver- 
eiaifen'). 

üm bei unserem Wagen ausser den kleinen Rungen noch eine besondere 
Stützung der Leitern zu schaffen , hauptsächlich f\fior, um hrn hjchgeladenen 
Eratefuhren dem Druck der Über die Leitern hinausgehenden Last eine zweck- 
mässige Birebeuartige Stützung in der Wagenachse zu Terschaffen, bat man die 
entaprechend gebogenen dfliinen Bnndhftlierit^» die L flu a ata k an genannt, aa^ 
geordnet, veahalb ihre onteren Enden mit aisenien Bingen veraehea aind, um aie 
auf die Badachsen schieben und überhaupt eine Yerliindung erzeugen 2u können, 
welche vollständig aus der in '/|.^ wahrer Grösso 1,'Pzeicbuotcn DetailfiL'iir 
erhellt Die nothwendige Verbindung der oberen Lnden dieser Lüuzgtatzen 

mit den Leiterbäumen CC darch eiserne Ringe oder Ketten (statt böker- 
nar QnarMdieile) iat ebanAiIla hUÜngUdi hi den FigiiKB 59 and 60 ange- 
deutet 

üm unseren Leiterwagen auch, auf Erfordemiss, zum Kastenwagen 
umgestalten zu können, hat man demselben als besondere Zugahe vollständig 
aus Brettern gebildete Wände heigegeben, welche sich seitlich gegen die Lei- 
tern statzen, die man durch starke eiserne Riegel befestigt und wozu die 
Binme S und C mit geeigneten Oesen Tersehen änd. 



£a erflhilgt jetat noch anf die bei oaserem Ackerwagen nicht fehlende 
Bremae (aar Sidberong beim Fahren anf anaieigenden Wegen) auftaerkaam 



1) ünaittdbar fiher der Vorderachse itod die Bäume SS noch mit derartig 

icropfortig gebogenem starken Eisenblech aiugestattet, dass sie damit gleichsam auf 
dem Wendesch. mt l t reiten, letzteren zwischen di<- w.'ll unförmig gnhogfcnen Rl<»<'h- 
beflchlägc klt-mmcn und damit die Längenverschicbung der unteren Bäume am 
Vorderwagen ebenso Tenneiden wie die bemerkten Ringe und Schrauben am Hinter- 

nahlnaaa* MaNbianitokra. m. 5 
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n Bachen, welche den gemt'inen TTcmmscbuh orsctrt. Es ist dies eine lo- 
genannte Backenbremse (Bd. 1, S. 380 und Bd. 2, S. doren Backe 

(Bremsk!ot7i X zna'Aehst voa 2wei Eisenstaiigon u petragen wird, die ober- 
halb au einem Riegel n (Fig. 58) aafgebftDgen sind, welchen man an die Streben 
II ceechiobeo hftt Zwei andere Btfleke ana dflnnen BnadeiaeB (Fig. 57 
tad 68) verbindtti den BreuaUola k ndt einem horiBontalen Eiaenatabe der 
an einem Ende (rechts) bakenfOnnig umgebogen, am anderen n|tt einer Ibitter 
Ter<;ehcn ist, deren 8chnabe ^ mitlelat einea Hebela in UmdriDlning TCfsetrt 
werden kann. 

Da man die M&gUchkeit einer fortschreitenden Bewegung der Schnabe 
9 BorgHUtig rerhkidert hat, so erhellt ohne Wetteret, das« beim Umdrehen der- 
aelben die mgebOcige Matter am Stabe n eine Yeracbiebang in boriiontaler 
Biditnng erfahren mnaa, wodnreh die Bremabadce A entweder angeaofen oder 
gdtai -w ird. 

Von ionst lo vorstehender Beschreibung nicht erwfthnter Perpichnungen 
unserer Abbildungen werde nachgetragen, das« m Fig. 5Ö eiu BandeiseQ ist, 
nn eine Zuige fflr die Gabel (Hinterarme) II and endlich e ein eiserner Bolzen 
iaty woran der Schleppaehwengel befeatigt wirdO* 

Anf die Conatmction der Bider der Schmidt'schen Wagen kommen 
wir snrOek, nachdem wir die bei Laatwagenriden Oberhanpt TOriawnmenden 



1) Der Wagen unserer Abbildungen (wie schon angeführt, aiu der Fabrik Ton 
J. J. Schmidt in Erfurt) zeichnet sich nicht nur durch rationelle Anordimngpii und 
Dtnitiu^siaucn überhaupt, sondern auch dadurch ans, dass er nach dum rducip der 
Arbeitstbeiluug hergestellt i^t. Für 20 Turächiedene Wagengrüssen werden bei 
Schmidt «Ue Theile nach Schablonen verfecdgt, denn IMmennoiMB nadi Yer^ 
hiludsMahlcn sorgültlg beitimniit and naobiicr vnmerirt sind. Jedes solches 
schlecht oder lahm gewordene oder gar lertfocbene Stück I'Kst sich leicht er> 
setzen, da es sofort aus der F.ilirik bezogen werden kann. Für 'lie vorräthigen 
Hulztlieile erwacli>t dadtuv^h noch ein aiujL-rer grosser Vnrtheil, nämlich der, dass 
sie sämmtlicb ans «ehr trocknem Holze bestehen, da auch deren Aufbewab- 
inmg m besoAdsren Lagenäiunen geschNhi. — Diesen Umstanden sofolge dfirfte «s 
nlcbk maBgemcssen sein, den bettenden Freiscooraat der Schmidt'schen Fabfiic 
hiernach abzudrucken, woltui !)l merkt werden mag, dass der Wagen unserer Ab« 
Uiduagen der Nr. 16 aagehürt, also seine Tragfähigkeit 72 Centner ist. 

Preise der 

Oekonomie- oder Wirthschaftswagon von J. J.Schmidt in Krfnrt. 

Die Zittern der Horisontalreihe am Kopfe der Tabelle bexiehen sich auf fol- 
gende Gegenstände: 
i) Preis der Wagen ohne Hemmvorricbtung. 

S) Preis fär dse an der Laagwiade angebiaehte Hemmschnwbe nebst Schlcil^ 

baumketten. ' 
8) Preis etaier HemmTorrIchtimg nebst Sddeifbsnm mit Klötaen; die Winde vom 

an der rechten oder linken Leiter Hngf»bra< ht; 
4) Di'Sfi;]t ii lirn, jc'ioi h dit; Windf hinton an der Langwiiide ani^'i-lirai bt. 
Ö) Preis der Auütafelong nebst Giebeln incl. Beschlag und Üeilarbeanütnch ; für 

den Boden nebst Leisten mit Hfnttersclnanben befestigt; 
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€1 bis 66 benutzt werden mögeo, welche n^cb einer bannoyerschen Secbs- 
pfimder Laffette mit 5 Fuss ho);pn R ulern in Vi 2 wahrer Grosse gezeichnet sind. 

Wie alle besseren bölzerncQ liader besteht auch das hier abgebildete 
Rad aus drei Haopttheilen, nämlich Nabe Speieben f und Felgen i. 

Der aiildare, Ackere Theü ab der Kibe Fig. 61, in weldieii die Speioben 
f binangetrieben tind, wird dtf Baecb oder der Haufen genannt, die Llkber 
c für die Sp- ii hi^n die Speicbenlöcber oder Steunnun;:en, welche letstere 
durch den Busch i^auz hindurchgehen. Der vordere 'I'heil der Nahe heisst 
Ilöhre, der hiutere Tbcil aD der Stoss. Die Auiböbiung der Nabe der 
Längenach heisst Nabenbohrung. 

Jede Speiche (Fig. 64 im DetaU) besteht ans dem Mittelstflcke 
den Zapfen und dem Blatte h. Ans nachher an beapreehenden 



6) Desgleichen nnd nberdiet fOr die SeÜentaMn nebst Giebeln incL Betchlag. 

7) Gewicht der Actuen und Radreifen mittleren DorcbaefaniMi; pro Stüde Aefaie. 

8) Gewicht desgleichen, jedoch pro Stück Radreif. 

9) 1 ragfahigkeit des Wagens anter Garantie. 
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1) Bei Eäderfubrwcrken zu friedlichen Zwecken gestaltet mau (gewülinlich) 
das obere Speichenende so, daas der Zapfen g in die ICtte sa stdien kommt. 

6* 
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OrOiid«a iletoi dieSpefchen Mcbt normal auf der Nabfinaehse, londeni 
and zwar lo, dasi aie nach auMD Us geneigt lind und weshalb anch die 
Kabe eine iddieLIng» bekommen mma» daai ein Perpendikel von den oberen 

Fi«, gl. 



•r4 



Big. es. 



B 










[| ./ v. 
W ,>...i 






Thefle des Rades, ungeachtet aller Seiteubewegungeo, noch stets dorch die 
Kabe geht. 

Dieee Uebecleluuing der Speichen nach der Imeeren Seite (Fig. 61) hm 
wird die Stftrsnng oder der Stars genannt. GevOhnlicfa 1»etrigt aie anf 
jeden Fuss des HalbmeBieiB 1 bis 2 Zoll, nnd wird ndt dem Oelmadie der 
Bidet aUmftUg schw&cher. 
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Dte Fdgcn • ohm den BMddag oder Bttfan p bfldoi den Kraus 
oder Bing des Rades. Eino Nabe .mit eiogetriebenen Speichen ohne Felgen 
mniit mui Bftdbock. DasAnftreibea der Fdgea lieiaM dM &iii(eii detRadea. 




Je Bvel Felgen sind mit einem hölzernen Zapfen k (Fig 68) 
der iimere lUwreiiiliiiige Theil an den Enden der Felgen wird Hasen genannt. 



3 



f 



n» 64. 



f 



f 



Die Bolzen m zur Befestigung des fieifeos Mlf 
den Felgen nennt man Kadbolzen. 

Um das Spatteb der Felgen zn Terhaten, be- 
findet sldi in Jedem Ende derselben ein sogenaoatei 
Felgenniet I (Fig. 68). Vom und hinten ist dIeNalM 
mit eisernen Rändern und d' versehen (den TOr- 
dcren und hinteren Nabenbändem). T icipn ßolche 
Händer vor und hinter den Speichen wie d**, so hcissen 
tiie vordere oder hintere Buschbänder. Das 
Auftreiben der Bftnder vird das Binden der Nabe 



den 



In der Nabe befindet sich zur Lagerung der 
Radacbse dip 'i^t\7 hindurchgehende eiserne (selten 
bronzene oder messingene) NabeDb0ch8eB(Fig. 62). 

Die schraubenförmigen Vertiefungen (hier 
eine sweig&ngige Sclinnbe) in der Hitto der BttdiM 
dienen snr Anfiiabme der Sehmiere nnd beieien det- 
luüb Schniierkammern, die Inüftmdgen ^'Hp- 
spröDfre derselben aber Nasen. 
Die eiserne Arhse (Fig. 61 und 6&) besteht aus der Mittelachse C und 
beiden Achsschenkeln K Die Neigung der Mittellinie der Achsschenkel 
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nidi unten, i. l nf* (Fig. 61) wird der ünterUuf (dw ÜnteracliMB), die 
•bwdclMiide Riditiiiig deneHND naich Tom (Fig. 65) alwr derTorderlftiif 

Ftg, 65. 




genannt Zwischen dem Achsachenkel E nnd dem Acbseisen C befindet sich 
auf prsteren anfgctricbon, die Stossscheibe D (Fig. 61 und G7), die sehr 
oft (oder gewohnlich) einen aufgeschweissten Bund bildet und wovon die der 
Nabe zugekehrte ebeue Fläche der Stoss geoannt wird. Vor der Nabe steckt 
«rf den AehBechenkeln die Lflaiteheibe und tw dieier, dnreh das Iiftai- 
locli des AchMdMnkels» der Toreteeker, Splint oder der Llliii O. 

Schliesslich verdient noch erw&hnt zn werden, dus man den Raum zwi. 
scbenider Oberfl&che dei Achaichenkeli und dem JoneDni^ntpi der Nabenbüchsc 



Fig. 66. 




den Spielraum, sowie 
den L&ngenunterschied 
f Oll Aohsecbenkilii und 
Nalie swieehen Stoie- 

Scheibe (Stoss) und Lflns 
(Achsmuttcr) den An- 
lauf zu nennen pHegL. 

Fig. 66 lässt er- 
kenneii, wie sich die 
hattpts&ebHdiiten .der 
snletzt besprochenen Rad« und Adiientheile im Scliniidt'echai AckerwBF 
gen (Fig. 57 bis 60) gestalten. 

Auch hier ist ein conischer Achsschenkel b vorhanden (auf die Ursache 
dieser Form kommen wir nachher speciell zurück), jedoch ist die lose Stoss- 
■cheibe J) (Fig. 61 mid 67) dorcli einen fett «nfgeichweiflsten Bund ersetzt, 
ferner erkennt man dio Yerbbdnng des Acheholses • mit der donneren lOttol- 
achsc c, welche aus sechs eisernen Bändern (Acbsbügeln) l besteht, die dnrdk 
Schrauben gehörig gehaltoT: wer(!en, wobei man jedes Lochen der Achse sorg- 
fältig vermeidet, um der ertorderlichen Festigkeit nicht zu schaden. Dif Mittel- 
achse c ist dabei zum grossten Theile in das Achsbok v eingelassen, wie sich 
Mtt dem Tergieiclie tob Fig. 68 mit 66 ergiebt 

GeiCilt und AbmeBSungen der ganien Aehso erhellen alnigens vollMladig «u 
der Detailfigur 66. 

Die Nabe g mit der anagedrahten gamdieman BqcIim p, loirie die Y«r- 



1) Später kommen wir anf Unterlanf wid Vorlauf ganz speciell zorück. 
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bindnng der ersteren mit den Speichen t etc. bedOrfen ebenfalls keiner beson- 
deren Erklärung. 

Mit besonderer Sorgfalt bat man die Reibongsflachen zwischen Achs- 
schenkel und Büchse vor Schmutz gesichert, indem man auf das äusserste 
Fi«. 67. Fig. 68. 




Schenkelende eine ebenfalls gut ausgedrehte eiserne BQchse m schob und 
deren Lage durch zwei Vorsteckstifle <f möglichst unveränderlich machte. Hier- 
durch erreichte man aber auch zugk>ich eine vortheilhaftc Anfnahme des Ringes 
r, womit das untere Ende des LQnzstakens Ä Aber das Achsschenkelendc ge- 
schoben ist. Dass hierbei gedachter Ring r mit der Beschlägehülse //, worin 
man den hölzernen Lünzstaken befestigt hat, ein zusammenhängendes schmiede- 
eisernes Stück bildet, bedarf wohl kaum der Erwähnung. Blechkappen 8 hinten 
am Stosse, sowie vom Ober der Büchse m bilden fernere Schutzmittel gegen 
Staub und Koth. 

Schliesslich vergleichen wir noch die Belastungen und Dimensionen der Achs- 
schenkel des Sechspfünderrades mit denen des Schmidt' sehen Ackerwagens. 





pfündcr. 


.Schmidt'- 
tclier Acker- 
wagen. 


Beiuerkuiigen. 


Achsschenki-1, kleinste Dicke 


lä/« Zoll 


IVh ZoU 


Jedes Rad um Sei hspfün- 


p grüüäte Dit kti 




2% , 


der wiegt circa 190 Pfd. | 


1 , Länge .... 




17 , 


Das Eigengewicht des 


Nabonhüchsen, Länge . . . 


13 . 


13 . 


Seh m id t 'sehen Wjigens 


Belastang einer Achse oder 






beträgt U Ctnr. 6-4 Pfd. 


beider Achsschenkel . . . 


13,2 Ctnr. 


36 anr. 
Tragfähigk. 
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Die Ursache der verhältnissna&ssig geriogeD Belastung der Sechspfünder- 
achse liegt darin, dass sich GescbQtzc auf sehr schlechtem Terrain mit grösst- 
möglicher Geschwindigkeit bewegen müssen, da sie Stössen und Erschütterungen 
Widerstand zu leisten haben wie kein anderes Fuhrwerk. 

Als Repräsentanten englischer vierrädriger Ackerwagen (Farm -Waggons) 
kann man die Construction von Croskill in Beverley (Yorkshire, unweit Uull) 
betrachten, wovon Fig. 69 eine perspectiviscbe Ansicht ist. Der Totaleiudruck, 



Fig. 69. 




den dieser zweispännige Wagen auf den ersten Blick macht, ist zwar der 
von Plumpheit und Schwerfälligkeit, indess finden sich an demselben auch 
manche empfehlenswerthe Einzelheiten '). 

Zunächst sind die hölzernen Räder') mit eisernen Naben aus Schaalen- 
gnss von ungewöhnlicher Härte, hervorzuheben und besonders zu bemerken, 
dass zur Herstellung dieser Räder (mittelst Maschinen) ein so rationeller fa- 
brikmässiger Process eingeleitet ist, dass sie als das Vollendetste ihrer Art 
nach Construction und Arbeit betrachtet und deshalb aiyäbrlich su Tausenden 
nach allen Weltgegenden versandt werden. 

Femer ist das Radgestell ohne Langbaum construirt und wird deshalb 
die Vereinigung von Vorder- und Hinterwagen lediglich durch den kräftigen 10 



1) Specieller beschrieben in Hamm, Die landwirthscbaftl. Geräthe and 
Maschinen Englands. 2. Aufl., S. 450 and 502. Lesen^werthes über denselben 
Gegenstand findet sich unch bei B am -S teph ens, Tb e Book of Farm Implements 
and Mucbinery §. 1447 (The English Fann-Waggon) and in Morton's A Cydo- 
pedia of Agrioulmre, Art. .Carriages* (p. 400 £F.). 

2) Die Vorderräder sind in der Regel 3 Fuss 4 Zoll hoch, die Hinterräder 
A Fass 9 ZoU ; erstere haben 12, letztere 14 Speichen. 
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feto 19 FoM IttgM ud 8 Us 4 Fnas brdtoB Kmüb bewiifct Lelrtcfw tot 
Uogt seiner oberen Seitenränder mil itarken Stangen (Ueberiad^parren) ver- 
sehen, die, durch eiBerne Stiudfr and Streben gestütet, dazu dienen, eine Aus- 
lAdnng zu schaffen, um grössere oder umfänglichere Lasten aufnehmen Stt kfinnen, 
nlB dies ohne eine derartige Anordnung mi>glich sein würde. 

Das Weglassen des Langbanms und die gongt aufi 1< ig. 69 erkeiuü»are 
Anordnnng too YerderwageoMhemel, DrdiBcheit etc., madit eefbunliCb, <tati dto 
Toffdarider gans unter den Kasten knftn könoen und demgemise Bewe^Ueb* 
kdt und Drehbarkeit des Fuhrwerks so Tortheilhaft wie ml^glich wird. 

Die Sprengwage zum Anbrinpen der beiden Zu^'sobwengel ist vom auf dem 
vierarmigen Drehscheite befct-ti^'t. Die zugehörige Deichsel liegt herausge- 
uonimeu in unserer Abbildung unter dem Wagen. 

Eine leiste Specialitftt tot die Brenuanordnong der Cr otk il 1' idien Wagen. 
Wm ans Fig. 69 erhellt, bat denelbe eine sogenannte Backenbremse (an 
den HInterr&dem «irkeam), deren Bewegung dem Gespannfahrer, durch An- 
liringung eines in unserer Abbildung vom über dem Wendp«r!ipmo! am Wagen- 
kasten sichtbaren Steuerrades, handrocht gemacht ist. Der Fahrknecbt kann 
die Bremse luiien uiid anziehen, wahrend er au der Langseite dem Wagen in 
entepfecbcnder Weise folgt , 



1) Ein dem Vtrt;i.SMT vurln'- iid'.r Crosk ill 'si lier l'rcisi *iur:nit (von lüCb) 
verzeichnet Häder uiid Wagen mit Vurdtrrädora von 3 Fuss 4 Zoll und Uinteirädem 

von 4 Vtt« 9 Zell DwroluiMser wie folgt, wonns wofßiädk erhdlt, dass dcnvtige 
Fnbrwert:« i6r deateehe landwirthecbaftliche VerhiltDisse viA m theoer sind, ^ilaii 
Tcn^cidie dandt die 8.66 f. mitgeChdIten Preise der Wagen von Sehmidt to BHhirt.) 





1. 


Ein Satz 


Räder und 








I^rfmifftfl- 


Radreifen- 




' hlgkelt 




br«it«. 


I 3 Ton» 60 


4 Toa» 88 


6 Tons 120 1 




1 C«ato«r. 


0«Dtii«r. 




2 Zoll 


I3i^ 


1 




, 13 £ 10 




k 

\ 






16 je 




2V4. 


U £ 10 ß 


16 JE 10 ;] 




3 r 


15 £ 


17 £ 


18 £ ' 




15 € ! ] 


n ? Ib ß 


18 e l;> ? 


4 , 


16 M iO ß 


18 i; 10 ß 


19 £ 10 ii 




17 iß 10 


19 £ 10 ß 


20 £ 10 0- 




19 iB 




V2£10ß\ 




90 ig 10 


93 iE 10 ^ 


94 JB 10 /J j 



A 0 h « e n. 




Die Dicke der Badreifen 
betragt •/« ZoU bei 3 und 4 
Tons Ladnngafibiglcdt, da- 
gegen Vn Zoll bei 6 Tons 

Ladung« fahigkeit. 

Die Au hsÄc h ers k < •! ' t nrU ♦> 
wächst mit der Ludong yüu 
9 Us 3 ZoU. 



2. Giinze Wagen. 

Für Ladungen von 3 Tons = ßO Ccntntr: 20 I 10 ß. 

, 4 hi« 5 Totis = 80 bis 100 Centner: 34 £ 10 ß. 
, 6 Ions 120 Centaer: 37 £ 10 ß. 



» 



t 
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Zun BeprtMntMrttn tfaiM iwdiidrigflii iMtMumAm odor cinei Kar- 
re db wlUen wir deo Fig. 70 bis 72 in cirot 'Z,» der wabren GrtiM «bgcbOdctM 

Flandkarren Ol welclior sieb beim Krdtransporte des Baues hannoTerscbArJSieil- 
bahiMa und swar beim Laufen auf Uolzboblea ttberall bewährt hat 



Fig. 70. 




Das Untergoätcll, aus Rädern, Aebse tud Achsholz bestehend, wird nach 
dem Vorhergebeadeo keiner Erörterung bedOrfen. Dagegen ist zu bemerke, 
daM dM Obergwtell ans ebiem Kasten beatebt, wtleher gebildet «M au fier 
Liogtrlgern, nlnlkh swei ünterbAnraen bh, iwei OberbimeB it, teaer 

Fig. 71. 




aus zwei Querschwcllrn cc, zwei Querträgern mvi, vier E( kscbeiten (p bintere, 
q q vordere), vier Mittelscheilen r r an den Seiteawäudeu d d und einer Scheite 
« an derYocderwand, endlieh ans einem legenauten Schutt (bewegliche fllnler- 



1) Nach Maaasstab uu-^geführte Zoirhnnngcn nndcrcr Lastkarren linden sich 
in den Mostcneichnongen von Müs er and Fink, Durmütadt 1848, laf. 386. 
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mild sum Odhen oiul SchUeiMn) mit drei Sehfltlwbtiteii it und (Mw- und 

ÜntenchQttriegd, wotoo der entere nn seitlich etwas weiter ronpringt alt 
der Uoterriege], um dn AnliuMo beim Auf- aad NiedendiiebeB des Sehtttt 
la erleicbiera. 

Fig. 72. 




Die Deichsclstango v Vmh in zwei Bügeln ww und ist in Iptztrn n der- 
artig verschiebbar, dass muri beim Wecbäeln des Zuges aus vorwärts uacii 
rtflfcwim den Kuren niebt ent nmiakefaran braucht. Fflr dieieii Zveek iit 
wach Jedei BeichtelBiaDgenende mit einer beieiideren Schelte yy ansgestftttet, 
sowie Mich an den Querscb wellen cc vom und hinten Zughaken mm angebracht 
sind, um die ein Zugseil entsprechend befestigt wird. Der Durchmesser der Räder 
beträgt 4 Fuss 6 Zoll, die Achsschenkel bähen l'/« Zoll kleinste und Zoll 
grosste Dicke uud die Nubeiibücbbe 11 Zoll Lange. 

ScbUeedieh werde noch bemerkt, deit ein tddier Kairen lOV, bii 13 
OMtm hinnoT. Erde (je nnch der Bodenart) tat und die Tmniportge* 
schwindigkeit auf horizontaler Bahn S'/, Fuss pro Secunde und bei GeflUen 
h\9 '/,,, 4 Fuss (Jeschwindigkeit pro Secunde betrügt. Der Transport ge- 
bt Ii' It (hoi Verwendung dieser Karren zu hannoverschen Eiüenbahnbauten) 
aui lioizbohlfubabneo, wobei drei Mann einen Wagen bewegen. Für Aufent- 
belt beim Transporte am Auflade« nod Abstflrzorte «erden flir jede SUirt 2% 
bii 3 Minaten gereebnet 

Fig. 73 zeigt noch einen sehr beliebten englischen AckerkarreB (fOr ein 
Pferd, welches in der Gabeldeichsel gehl) aus der bereits erwähnten Croskill'- 
schen Fabrik, dessen Ladungsfabigkeit dadurch bedeutend vergrössert ist, dasi 
man über seinem Kasten sogenannte UcberladeljL'itern (Raves) angebracht hat, 
velcbe denielbea besondere mm Sinfahreo derEmtü gcei^^aeter machen. Uebil' 
gena ist der Kasten noch so angeordnet, dass er sieh nachLHen eines Zaitfens 
loa einem Stellbogeo vermittelst eines HebeJ^ mit BandgiüF (der tom k Flg. 



1) SämmtHche Maassc- sind tiunnoTerscbe. 1 Vuü haoaoT. = 0,292 Meter 
= 0,930 Fuds preoss. =: 0,968 Fus» engl. 
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73 angegeben ist) ') nach hinten zu um eine Achse drehen kann, wodurch ein 
theilweises oder gänzliches Niederlassen (Umkippen) des Karrenkörpers mög- 
lich gemacht wird. Hinsichtlich hierher gehöriger Details rauss auf die unten 
citirten Werke verwiesen werden'). 

'Fig. 73. 





Zusatz. ZUr Vervollständigung dessen, was im Vorhentehenden Aber 
Lastfuhrwerke mitgetheilt wurde, bcschreibeu wir noch einen Schiebkarren, 
Fig. 74 bis 77 (in y,, wahrer Grösse abgebildet), welcher sich beim Baue der 

p. hannoverschen Eisen- 

bahnen besonders be- 
währt hat und ursprüng- 
lich einem englischen 
Muster entlehnt ist"). 

Es besteht ein der- 
artiger Karren zunächst 
aus zwei Langbän- 
m e n (Karrenbäumeo), 




1) Die Cr^ kill 'sehen (gegenwärtigen) Preiflo dieser einpferdigen Karren 
mit Ueberladeleit4.>m sind folgende: 

Leichte für 25 Ctnr. Ladiuigsfahigkeit mit RÄdrelfen v, 2% Zoll bei % Zoll : U £. 
desgl. . 25 , , , , . 4 , , «/, , 14£lO/f. 

Schwere, 30 , , . . . 2»/, , , % , lb£. 

desgl. , 30 , , . . - ^V, , , Va . Ißfö/ff. 

2) Dr. Hamm a. a. O. S. 473 tmd Moll, Encyclop^e Tome 4, p. 713: 
.Charrette Croskill". 

3) Nach ICaaMtab ansgeführtc Zeichnimgcn von noch anderen Schiebkarren 
und Scbiebeböcken finden sich in den ,Mu5terzeichnangcn für Techniker etc.* von 
Moser and Fink, Darmstadt 1848, Taf. 384. 
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deren äussente Enden sugleich zum Anfdtaen (mit der B$aä, Koppel^ Trag- 
band etc.) dienen, aus drei Bodonscheiten (in unseren Abbildungen ala 
Rechtecke bemerkbar) und aus dera Rade, dessen Zapfen und I^aper durch 
aageschrobene Knaggen gedeckt werden. Ferner wird der aufgesetzte Kasten 



Fig. 75. 




oder pyramidale Trog 
Ml swfli Saitenbret- 
tern, einem Kopf- 
brette (aber dem Ra- 
de) und aus einem Hin- 
terbrette (dem Ear- 
renschieber ngekehrt) 
gebildet 

Kopf- and EUntei^ 

• — — 
offeis nerae 

nodi dnrdi 



Sttttzwinkel gegen die Karrenbüame verstrobt. 

Endlich ist noch auf die Beine und deren Befestigung aufmerksam zu 
wnriien "Om Yerlingeningen nach oben geben zugleich Seitenstützen der 
Wiadbretter nb (Fig. 76 im Dorebeehnitla lidubar), lovie iwel tenera 



Fig. 76. 




Fig. 77. 




Stfltsen ÜBT die Seitenbretter Torlundai tfnd, de- 
ren /Vnordnong eai der ^^" "«fc*«^w iittrtgiir 77 er^ 

hellt'). 

Diese Karren bieten durch die Neigung der Sei- 
tenwände nach aussen die Annehmlichkeitdes leich- 
ten TTmwerfnil andEntfadfliuv loirie denTevtlieil, 
den derSdiwerpunkt der Lait dem Bade eowelt 
nahe kommt, als es überhaupt rithUeh ist, ohne 
die Sicherheit des Karrenfiihrers zu gefährden. 
Gewöhnlich bildet sich l»cim Erdtransport durch 
die Art des Aufhäufens das Hebeherh&ltnisa 
mriBdien Kreit nnd Ltit mn 6 in 1, so das» lets- 
tere mit % ihres (3eiiiobt8 anf die Aefaae dee 18 
Zoll hohen Rades direct tind die flbrigen % in 
die HAnde des Maanet, nnd bei Anwendong eines 



1) In dnsm aoldiai SdiieUtanm wird, je mmän der Bodeaavt» 9 Ui 2y, Cu- 
bÜcAiH (Jbmmioiw,) gewadiaen« Boden veiiaden. Anf lioriaontalem Boden, M 
Aooordarbeit, gntem Wetter imd guter Earrenbahn. betvigt die Geich «dndi^uit 8% 

Fuss (hannoT.) proSecunde; bei schlechtem Wetter etc. weniger. Beim Tn u Mp o rti 
auf Steigungen nimmt die Geschwindigkeit a() und hotrügt angefahr. 

3,4 Fuss bei enier Amtcigung von 1 : 30 

3,8 , , ,1:80 

3*8 • . » 1:16 

8,7 , , .1:18 

1»9 » » • »> „1:8. 

Ais Zeitverlust beim Auf- nnd Ablodeplatae etc., bei 'jeder Fatirt, 
man msanunen 1 Miaute. 
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Traggartes, einer Tragkoppol etc. auf den Rtttdccn desselben zu liegen kommen 
In solchem Falle wQrde sich also der Schwprpnnkt der Gcsamnitlast in IS Zoll 
ron der Hadachso betiuden und die llaude des Arbeiterg in 54 Zoll Eniferouag 
von derselben Stelle- Längere Karrenarme erleichtern zwar den Arbeitern die 
Last, erschweren aber die Seitenwenduugen und machen das ganse Tnnspoit- 
geriUi überhaupt nnbeholfen*). 

In letzterer Beziehung iat o. A. ein im Jabre 1838 vom jetzigen Weg- 
baoratbe Bokelbcrg in Hannover zum Traiisportp von Chauss^ehaiimaterial 
einfrefnhrtcr K irren-') zu tirwahnen, wobei der Hoden des Kastens, welcher den 
LaduogsrauLD bildet, über dem Rade placirt und m weit nach vom (beinahe 
aber das Rad hinaus) verlängert war, dass kaum % der Last auf die -Htode 
des Uannei drflekte. Anf ebenem und fallendem Terrain bewlhrte dch dieser 
JKanmiao Innge, iIb niebk anftllige Hindenüne daa Oleicbgewicbt dea Kairena 
ttftrten. 

TTnvortheilhaft zeigten sich dieselben (naturgemäss) bei ansteigender 
Bähu, SU dass sie nach Wissen des V^erfassers eine weitere Verbreitung nicht 
gefunden haben, ungeachtet der vergrösserte Ladungsraum (4 Cubikfuss) und 
die Annehmlichkeit der Jäntladong nach ?otii (durch Aofhebea der Kairen- 
btame) anfelge der fehlenden Tierten Wand (nach dem Rade an) hierin bitte 
twanlaasen können. 

Heber andere bewährte Schiebkarren, weiche man bei preussischen Festungs- 
bauteü benutzte, handelt ein sehr gut geschriebener Aufsatz des Migors Pritt- 
witz in Posen in der unten angegebenen Zeitschrift*). 

Bei dieser Gelegenheit ist auch der vom franaOiischen Ingenieur An- 
draad angegebene (bereite 8. 59 geschichtlich gedachte) sweiridrige Schi^ 
kimn in ervihaen, der eetner Zeit von Dr. Hamm in Ldpijg empfohlen 



1) Bei Gdegeahdt euMr «her die Nntatichkdt rem Bremsroniditangen an 
Handhanen OiaanoT.Eisenbahnnotts) vom logenleiirlhfsengeM^riebenen Abhaad- 
lang (in der Zeitsclff. des hannov. Architekten- und Ing.*Verciii.s Bd. 1, S. 263) 

wunlf* uuLh die Bestimmang des ged;«. htcn JIcIj« ! Verhältnisses < rfnriii rliLh. Es wojj 
der leere lüuren 77 Pfund, 2'/, ralnkfu.ss (nnttl.re Ladung) der eiiigLiionnnenon 
Xhonerde wogen 267 i'fuiid. Dms Karreurad wog 15 Pfund. Femer hatte der 
Eamn vom Badsapfen hi« mm Angriffspunkte der Eaireabaiune eine Lange wb 
4 Fnm 9 Zon, and endlich betrag die sam Heben des Kairens nötbige KaSt 98 
^IkuHl. Dsoiiiach war das fragliche HebelTerbältniss: 

267 4- 77 — 16 _ 344 - 15 _3,36 
98 " 98 "~ 1 ' 

2) Li dem vou Grund vüiuucl gcscbncbeiKii Artikel ^Brooftte" (Schiebkar- 
ran) der UoirsdienEncyklopädie wird (Bd. 4, S.330) das Verhiltoist zwischen dtti 
Bebdanaen Ton Lut nnd Kraft bei einem BrdCnuupordkanea (Bronette tcmni^) 
m % angegeben, was gewi« uiTOftheilhaft zu nennen ist. 

") Nfittheiloagen dei O e we r bet e re i ng Ar da» Königreich Hannorcr, Jahrg. 
1838, l5. 256. 

4) Verhandlangen des Vereins xax Beförderung des Gewerbcäeisses in Preossen, 
Siebenter Jahrg. (1838), S. 154« wwelbct der dtirte Aniiala die Ueberschrüt tragt; 
»Ueber ehiige vendiledeae Arten von Sebiebkaimi.* 
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und amgvflUirt imrde oich Wiiien des Terfantts aber ebenfilli «ine woitii« 

VerbreituDg nicht erlangt hat 

Fober Schicbkarrenanordnangcn für kflnstliohf» stark ansteitjende schiefe 
Ebeoen (Rjinipen) bei EiÄenhahnprdarhpiten, wobei der Aufgang beladener 
Karren durch Pferde uutertitüUl wird und der den Karreu führende Arbeiter 
▼onogsveiaa die Lenkniig des Kamns za beMrgftn bat, bandelt Perdoaoet 
m iebem unten dtirteo Werke*). 

Endlich Terweisen wir noch auf einen leeeoBwerthen Aufsatz deg Buiradia 
Kaven in dem Notizblattc dos hannoverschen Architekten- und Ingenieur- 
Vereins (Bd. 2, Jahrp. 1852 bis 1853, S. 311), dessen Inhalt durch die üeber- 
sciirift bezeichnet wird; „Ueber Leistungen des Menschen bei Karrentransporten 
Mf der Hofisontalen, aovie aaf Steigungen and Uber die dnfiDr sa saUenden 
FMiie.'' 

Gestalt undSturz der Ac hsschenkel. Stürzung der Badspeichen. 

Nach Torstehendeu Beschreibungen und Erörteranfien Tcrschiedener Last- 
fahrwerke ist es jetzt angemessen, auf die hier in der Ueber^irbrift benannten 
Gegenstftnde n&her einzugeben, als dies zeither angemessen und möglich war. 

0ieMB entspreohend beginnen vir ndt ErOrlerang der Aebeicbenkel, 
UniidUfficb ibrer GeaUlt nnd^Bichtnng. 

Vom Standpunkte der rationellen Mechanik aus würden cylindriscbe 
völlig gerade Achsschenkel, auf deren Mittellinie die Zugkraftrichtung 
rechtwinklig steht, offenbar die besten sein, weil dann, sobald sich überdies das 
Fahrwerk auf völlig ebenem Boden fortzubewegen iiat, weder von der Zug- 
bnft, noch von dem aof der AnAm mhenden fiewiebte Zerlegungen efntreten 
können, velehe ebi Dringen nach der einen oder anderen Sdle bin Tenudaaien, 
md dnber Stoss und LUnzreibungen etc. nicht erzeugt werden kftmiteo. Der* 
artin^e rylindrische Achsschenkel wQrden zugleich sehr leicht eine Verftndening 
der iiadspurweite zulassen , indem man nur nuthig hatte , geeignete Ringe oder 
Scheiben an den Stoss- oder Lünzstelien aufzubringen, ein Vortheil, der namentlich 
bei Fuhrwerken hervortreten wOrde, die nieht bloi» auf Kunatstnasen geben. 

thdeueo lind die merst enrthnten Vortheile derartiger qrlindriaeher 
Aohssehenkel vor Allem deabalb in '^klicbkeit nicht vorhanden, als Fahr- 
strassen (Chausseen, Landstrasscn etc.) von so regelrechter Keschaffochei^. wie 
vorausgesetzt (ohne Vertiefung''n , Locher, Erh()huiigen etc.), mindt-stens tür 
Frachtfahrwerke nicht existiren. Ist dies aber der Fall, so können auch Last- 
fuhrwerke Spielraum und Anlauf (S. 70) nicht entbehren. 

Um jedecb tneb wieder die biemacb unvermeidlicben Seitenbewegnngen 
(ancb woU Sehiefeteiliingen der Räder) eioigennaaseeD nnscbftdlich zu machen, 
überhaupt das unvermeidliche Ucbel zu verkleinern, so biegt man die cylindri- 
sehen Achsschenkel eitina nach abwärts, d. b. neigt oder atarat diöelben, 



1) Agronomische Zeitung vom 10. September 1858, S. 683, wo sich auch 
derartige zweirädrige Schiebluvren and Schiebeböcke abgebildet TOrfinden. 

Treit^ AAmenlalre dos C3ieniiiii de Fer, Tome premier, i* iäL, 401. 
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weil dum du Beetreben eintritt, die Sebenkel sUti in' die B^flehse bin- 
einzudrücken, d. h. höchstens Roil)unfr am Stossc zu erzeugen. Hierdurch 
werden aber auch zugleich noch Vortheile erzeugt, auf welche wir D&chher b«i 
dem Besprechen des Speichensturzes von selbst kommen werden. 

Um diese Thatsache siir Anichaaimg la bringen, ist Fig. 78 aufgenon- 
meiL Der cyHndriKbe Aduscbetikel ist dabei nntar efaeni Winktl 9 
den Horizont ITH geneigt (gestürzt), weshalb lidl der vom Wagen betrUfanad« 
Ytrtioaldnifik AD=W lorlegk mAB aomai nr Staufliche d«r Habe, nd 




imAC paraUd dem AebascheokeL Mit^ 0 will sich die AchiaindieNabe JUneia- 
drtckeii. Da jedodi letsteree Beetreben der tODIg f^Mm EnehelDOBg am 
anderen zugehörigen Achaieheiikel wegen nicht* zur ^rkung Icommcn kann, 
das Rad aber lose und mit Umlauf auf dem Achsschenkel steckt, so wird daa 
Bad gegen den Stoss ef^driingt, d. h. es fo!'4i t!t>r l'feilrichtung // 

Gegen cylindriscbe gestürzte Achsscheukel erhebt mau thcils begründete, 
dieüe unbegriüidete Einwendungen, und giebt deshalb, namentlich bei Lastfuhr- 
wetta, in der Regel dem conisdien Schenliel den Vormg. GeneinUn be- 
hauptet man Ton letzterem: 1) daas er dae Aufstecken der R&der erleichtere, 
2) die Schmiere nicht so leicht ablaufen lasse, 3) bei schlechten Wegen der 
vorhandene Spielraum dem Radn rino L'ro«sere Beweglichkeit gestatte, 4) den 
etwas geringeren mittlere u Durclimebbcr des Reibungswiderstandes etwas her- 
abaebe, 5) daüb er eine grussere Sicherheit gegen das Zerbrechen gewjLhre, 
nnd cndlidi 6) eb Aidanfon dei Baden inm Stosie bin enenge. 

Die Punkte 1, 3 nnd 8 angegeben (j^doeb nicbt in dem Maaien, «in lolchea 
k der Piaxii gewÖbnBcb geecbiebt), afaid die Grflnde 4 und 5 nicbt anzuer- 
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kennen, weil die ¥erj(tngun> 
gen der Achsschenkel viel 
zu gering sind, am irgend 
weeentUefaen E&ifluaB ttbei 
na können. Wae endücb 
den Punkt Nr. 6 betrifft, so 
l&sst sich dieser Einwurf 
am besten durch eine gleiche 
Betrachtung der cooischen 
Sctodtd belencbften, wie sie 
Toriier beim aeiMriten cj- 



lindrischen angestellt wurde, indem man untersucht, welche Wirkung die 
der Nabenbüchae geetOUte Laat auf die Verachiebnng dea Badee aaaabt 



Digitized by Google 



§. 6. ätrasseofubrwerke. gl 

Hiena eei ni«nt die Achse des Willig gleichaeitigca ScbeakelkegelB Fig. 

79 genen horizontal gerichtet. Reprftsentirt dann A t) wieder GrOese und Rich- 
tung des auf die Ach«:»' korameudeD senkrechten Druckes = TF", so zerlegt 
sich derselbe in AC piirallel der Seitenlinie des Kegels, und in AB recht- 
winklig zu letzterer. Indem AB die Zapfenreibung veranlasst, crzeiifxt AC 
das Beetreben, den Schenkel aus der NabeobUchsc E (nach der Pieilnchtuug /) 
itt drucken, wm imtargeniaM einDritaigen des Rade% nach den Low Q (nadi 
der Pfeilrichttiag //) snr Folge hat 

Ein derartiges Bestreben des Rades, Tom Schenkel ganz ablaufen zu 
wollen, ist jt-doch ftlr die regelmässige Bewegung eines Fuhrwerks nachtheili- 
ger, alb ein Drangen auch dem Stosse des Aehsschenkol^ hin 

Aus diesem Grunde, und um gleichkam diu Vurtheiie duü c) imdrischen 
Schenkels mit denen des coidschen an vereinigen, biegt CHtOrat) man auch 
letstereo derartig abwlni, dass die Kegelachse in der Verticalebene eine nach 
Tom gerichtete Neigung, wie Fig. 80 erhftit 

Hie Zerlegung des auf einem so gestalteten Schenkel kommenden Verti- 
caiüiuckeä W ~ AD ertolgt mithin in ganz gleicher Weise, wie beim cylin- 
Uriachen bcheukel 

Diesem entsprechend hak die Pratia Uber die Frage der TOrtheilhaftesten 

Fig. dü. 




Scbeokelgostaltung bereits ▼oUstftndig entschieden, indem rationelle Constrac- 
tenre fOr alle Lastfuhrwerke (wenigstens in Deutschland) schwach conische, 

gestürzte Schenkel (Fig. CG und 68), für Lnxusfuhrwerke aber, wo Spielraum und 
Ajihuil M-rhältnissmäissig nur sehr gering zu sein bran<lien und ;:rife Strassen 
vorausgesetüt werden, sehr wenip gestürzte cylindrisclic Sclu nkcl in Anwendung 
bringen. Auf letztere kommen wir deshalb nachher bei den Luxuswagen ganz 
specieH snrflck. 



1) Kdgcwortli in meinem ,EIäsay nn thf > ün-trir tion of roads und carriüj^c' 
(m der französisch lu Uebersetzung p. 158 und löy) will durch Vermache bowi<'seji 
haben, dsM die Schenkebtörsong nur TorthcUhaft auf den Zugwidentand whkt, 
wenn sie gering ist. Sobald die Neigung ein« gewine Grenze überschritt, s. B. 
wenn das £nde des Achsschenkels 4*/, Zoll tiefer als die Mittelacbae lag, worde 
der Zug schwieriger etc. — In dem oben angeführten Werke: „du- Constnution 
de-- h*'Wi LÜth-ton Fuhrwerkes*, wird S. lOfi hinwiesen, dass 7** 9' der vortfr»'iniriftt'ste 
htÜTüangäwiukel tur cyliudrische Achasciieiikel sei ({'). Man sehe deshalb und ab 
Kritik hierüber die weiter unten (S. 84} geführten Berechnungen. 
Bülila«Dii, MMCbintiiMr«. III. 6 
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82 §• ^' Zweite Abtheiiung. äiobeoter Abschnitt. Erstes Capitcl. 

Scblicfldich verde noch des 8. 70 erw&bnten Vorlaufs gedsdit (d. h. 

der geringen Abweichnng der Schenkelmittellinie von der Geradeo durch die 
Mittelachse nach vorn, im Grundrisse betrachtet), wodurch ein besseres Ein- 
lenken dor Vorderradf^r crlnnet werden soll, in Walirhoit aber nur dem offen- 
bar nachtlioili|,'fti Kuckwai t.shif^on der ganz ppradiii ArhH? bei vorkornnrpnden 
StüsscD vorgebeugt uud die Widerstandsfähigkeit der Achse erLuLi wird, du bei 
gleicher Spannweite ein der Krafteinwirlrung eonrex (gewölbartig) gegenüber 
tretender elastischer Stab offenbar mehr Widerstand leistet, als ein gerader 
unter sonst gleichen ümstftnden. 

Wir wenden uns nunmehr zum zweiten der hier zn erörternden Gegen- 
St&nde, nämlich zur Lagenbestimmung der Speichen hei 'l. n Wagenradern. 

Hätten diese Räder, wie beispielsweise das einzelne Kad eines Schieb* 
karrens» nur Terticaldmeke Widerstand su leisten nnd bitte man nnr ebenes 
horizontales Terraha ohne Löcher, Gleissparen an befahren, so wflrde es angft' 
messen sein^ die Speichen normal auf dir Ixtrizont.il gerichtete Nabenacbse sn 
stellen. Da diese Voraii<?<;pt7:tin::en jfdörh in diT Wirklichlceit nicht stattfinden, 
so giebt man den Speichen eine Neigung gegen die Naln-nuc hse, welche, wie 
schon erwähnt, Sturz, Stürzung (Dibhing) genannt und durch die Ausladung, 
d. b. durch die Entfernung eines an der äusseren ebenen Flftehe der Felgen 
angelegten Lineals vom vorderen Rande der Zapfenlöcher bestimmt wird, weldie 
xnr Anfnahme der Speichenzapfen in der Nabe angebracht sind. Hinniach 
bilden s&mmtliche Speichen einen Kegel, dessen nach innen gdcehrte Spitse 
in der Nabenachse und dessen Basis im Radkranze liegt. 

Zur weiteren Erörterung dieser wichtigen Constructionssache diene noch 
Folgendes: 

Hanptaweck aUer Speicbenstttnnng ist die HerbeiüUirang einer festen 
nnd sn^eich sehr danerhaften Verbindung derselben mit der Badnabe, sowie 
die ünteistfitsung des Achsschenkels, so weit als nnr möglich in senkrechter 
Sichtung, am den Nachtbeil der Aclisschenkelstürziing auszugleichen. 

Secundärc Zwecke der Schenkelslürzung sind: grössere Widristandsfiihig- 
keit gegen rorkommendc Seitenstösse, Erweiterung des Raumes lUr das Ober- 
gestell des Wagens, möglichste Tennüdm^ des Kothwerfens gegen den Wa- 
genkasten etc. 

Die erwähnte dauerhaftere Verbindung, welche dnrch den Speichensturz 
herbeigeführt \\ird, liegt in der j^ewGlbai tij^f'n Gestaltnrig des betreffenden Rad- 
körpers, wodurch M-cit vortheilhnttcr»» Spannungen erzeugt werden, als dies bei 
normaler Stellung der Speichen gegen die Nabenbuchseuachse, d. h. bei einer 
mehr cylindrischcn (scheibenförmigen) Radform der Fall sein würde. Der 
&ana eines Bades mit gestOraten Speichen bat naturgemlss einen geringeren 
Um£ang, als bei der nftrolichen Speichenlänge nngestarzt Sollen also derar- 
tige Speichen Seitenstössen nachgeben, so müssen sie sich entweder biegen, 
oder d( r Durchmesser des Rades müsste grösser werden. Ersteres lässt sich 
durch entstircc liende Starke unil f^utes Material der Speichen verhindern, letz- 
teres wird durch die Widerbtuudstahigkeit der Radreifen unmöglich gemacht. 

Wenn durch den längeren Gebrauch gestOrste Speichen ihre feste Ver- 
bindoDg mit der Badnabe dennoch mehr oder weniger verlieren, gegen letstere 
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eioe mdir nonuüe Richtimg aonduBeiv m vicd da denitiges Bad bocklahm 
oder bocklos geoftiuitO' 

Um scbliesslich sümtnUicho ürftrterungen dirsos Paragraphen BOCh «<»wiM 
Qbprsicl'tlicb durch cm<' ZoichnuDg und cmige Zahlenwcrthc aar An«iA^^^ ng 

ZQ briagen, werde Nachstebeudes bemerkt: 

Es sei mjp Fig. 81 die geometrische Mittelachse eines Wagenrades, mh 



dessen unter einem Winkel hmn — tp gestftrzter Achsscbenkel, ab die Rad- 
höhe und mi die Spcicli. nstürzung, ferner az die halbe Spurweite der 
beiden Räder (von FcigeumiUe zu Felgenmitte gerechnet), und bd die Schlag- 
weite, d. h. der obefste Absiuid einet Badpioktet von einer Yeitiealebene 
durch den Scheitel m des Speichenkegela amb*}. Femer beseichne y den Win« 
kel, um welchen die Speichen von der normalen Richtung gegen die Nabenachse 
abweichen, und « i der Winkol, welchen y zu 90" rr^änzt. 

Endlich roogen und die Winkf»! sein, welche cit: - '^j'eiche be^iehunga- 
weiüc in ihrer tiefsten und höchsten btellung mit der durcü m gelegten Vcr« 
ticalehene bildet. 

1} Man wendet aach Räder (nanentUch eiserne) an, wobei die Speichen ab> 
wedisdod nach der '«inen nnd anderen Seite, naeh innen nad aiusen ge»tänt 
sind, «0 dan die Spdohen nicht nur dnen elnaigeii Kegel mit nach der Kastenseite 

geriili toter Siiitzü, smidtTn iiaith l»ei<l<'n Seiten hin i-inen stumpfen Kegi^l bilden. 
Derartäji? Rüder erfordeni etwas längere Nab«» , sin i aber auch gerjjkfnot , S itwn- 
stössen von zwti versrhiedenen iSeiten Widerstand /.u ieisteo. Man vergleiche hier- 
bei du:^, waa (später S. 88) üLerJuacb' Patenträder angeführt wird. — Erwähnt 
sn werden verdient endlidi noeh, da» man suweilen die Speiehen abweehsdod, 
eine nm die andere, am etwas weiter top* oder rncfcwärta in der Nabenbächse be- 
ftftigt, wodurch man letitexe etwa* weniger sohwadit. Man nennt dies dasVer- 
setsen der Spi ittsp». 

2) Wi - muri in der J:'nais dieae Sohlagweite abzomeMen püegt, wird nach- 
her bemerkt werden. 
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84 §. 6. Zweite Abtheiluog. Siebenter Absrbiiitl. Kntes C'apitel 

Södiiiii «rgiebt ilcb «mldiit olme Wdtei«i: 

(1) « ^ / = 90«. 
Wflgsn « -L ^ 9? = 90" un<i Lih ichzoitip a l — (;p = 90» femer: 
(2) c) = 2 5p -f- /<5 sowie, da ci 4-/=«-|-/*-|-^ ist: 

(3) / = ^ + 9:. 

Htetaui erhellf ebera«it8 der geooetriscfae Zusftinin«iihaiig swiechen Ache- 
adienkel- nnd Speichenetiirs, aowie mancherlei mtereBSMite ond werthvolle 

Folgerungen für die GrftNenbestiminuogcn dcrselhou. 

Wie schon frtJher prw^hnt, beträgt, iuk Ii dom praktischen BedOrfiiisse, 
der Spoichrnsturz L"'w .halich 1 bis Zull iVir jcdon Fuss dos Ilalbmeasers, 
so das» sich dt'r Wmkei ; berechnei be/iebutigswi'ise von 4" 46' bis zu 7" 7''). 

Nfanmt man ferner, wie beispielsweise an anaerem Rade Fig. 61, den 
üntiflanf (daa Unterachaen) 0^ Zoll anf iss/i« Zoll Scbenkellftage, ao hat 1 
028 

tg.tp'ss = 0,0184, also <p = 1" 3'. Da dies Rad 5 l'uss Diin h 

hat, also in Be^ug auf anscre i*'ig«r ai — bi ^ 30 Zoll ist, so ergiebt sich 
auch, weua y = 4P 46', oder « = öö" 14' angenomnini wird , die Speichen- 
— dO 30 

Ad denaelbeii Bade worde ferner durch aoiglUtige Maaanng ermittelt: 

db = 4*/» ZolP). 

Denuuuh finden eich aneh: 
daa tat 

= 4', folglich, 

wegen 

^ = 9" 4' - 2* 6* 

Endlich erliMi man noch 

^ — (^i . sin.ß T=z ."»0,105 . x/„. r," 58' ca = 3,65 Zoll. 

^ iiei einer aus der Fabrik von J)ick und Kirschton in Offonbarb vom 

Erfasser be^ügeuea (CoUiogsJ i'ateutachse , mit ganz cylmdrischem tjchenkcl, 
wurde gemeaaen: 



1) Migont und Bergery ». a. O. geben §. 169 für Artilloriefuhrwerke den 
8l6»ungswinkel / = 7 bis 8 Grad au. In der ebcnfalbs bereits ciUrt«u tkbrift 
doM (nngeuuiDteo) preowischen ArtÜlerieofflders wird §. 39 die Regel anfgeetelll, 
duiis die Speiche stets unter demselbeo Winkel wie der AehsscheDkel xa »tftnen sei, 

nnd dii.ss dieser Winkel 7*' 9' bctr.ij^'en ii^ü mj 

2) Ffier/ii die lialbe Ueifenl.reite . (2'/, Zoll), forner den Abstund TOm 
i'iiuktc m bis /uiü Kude der Nabenhürlc«- gerechnet, <lpr n:in 5 Zull betrug, giebt: 
4,76 4" 1»25 -f 5 = 11 Zull. Leuterer Werth ist es, welcher tou den Fnikti- 
kem die Suhlagweite genatuit wird. 



Digitized by Google 



§. 6. StraaBenAibnrafte. 



86 



Giebt man daher den sagehOrigati B&dern Vi«Stan, ä. h. nimmt mmy 
wfeder 40 46', so findet lieh 

« = 8&» 14'. 

Ferner wegen ^ = y ~ tp^ 

ffierbei Btebt also die nntente Speidie Hut eeolnnedit 
AnsBerdem erhält man noch 

if = 2«3P -I- = 8» 40' 4 00 26' = 9» 6'. 

Bei vierrädrigf'in Fuhrwerke muss die S{»urweite der Vorder- und 
llinterrader dies»'ilu' sein, waö zur Folye bat, dass bei den stets üiedrigereii 
Vorderrädern die Speichen einen grösseren Stürzuugäwiiikel haben rnttsiiett, 
alt die Hinterrftder. 

Betrachtet man das im VofStebenden ala Beispiel benutste 6 Faas iiolie 
Rad als das Hinterrad einos vierrädrigen Lastfuhrwerks und haben die auge- 
hörigeu \ orflnri^df r einen Durchmesser von 4 Fu88')i und setzt man ferner 
die Spurweite von 1 Fuss 10 Zoll voiaus-), berechnet sich der Siürzungs- 
wiukcl / wie lolgt : Zuerst lässt sich, iu liezug aul unsere Fig. bl, fOr den 
fraglicheD Zweck die Bedingungsgleichung aoAtellen: 

ac s= am .mh. ß ^ eonataat (ftr Vorder- and nbterrftder). 

Wird flodaon ß — 9fi angenommen, so ergiebt aieli me = ea . cotg. ß s 
3,65 . = 25,97 Zoll. Wegen «e s= 90 — -f 9) alio, wenn 9 = !• B* bei. 
behalten wird: a = 80» 57', daher 9«3' (statt 4« 46' bei den Hinterrldeni). 

Wegen ß - y — if könnte man auch d. h. den Speicbcnstflrztings- 
winkcl bei Hintn- und Vorderrädern gleit h nehmen, intisste jedoch dann gi 
entsprechend andern, uro ein bestimmtes zu erhalten. Naturgem&ss hat aber 
die Scbenkelstftrzung ebenfitlla ihre Qrensen, will man nidit der Haltbarkeit 
und Beweglichkeit dea Fuhrwerks zxt nahe treten. Nach der Ansicht erfahrene 
Praktiker darf die ScheokelstÜnnng den achten TheU der Schenkellftoge nie- 
mals überschreiten, oder unser Winke! (f niemul? gr?i=:sor als 7<* 7' werden'*). 
Zusatz. Für angehende Techniker mögen hier noch einige Bemerkun- 



1) Das Verhiltntas der Dsrchmeiser wäre demnadi = 1|25. Bei den 
oben besprochenen CroakiH'schen Wagen nt dies VerhaUniss ^'/«e = 1»425. 
Meistens diffcriren die Durchmesser der Vorder- und BinteiTader bei engllscben 

IjSStWiigenrädrTn nm 16 bis 17 Zoll. 

2) 4 Fu3.s 10 Zoll rh' in. m die gesetzliche Spnrwoito im Königreich Preussen, 
von Mitte 7,u Mitte der Felgen gemessen. In Knirland tindet ffian nirgends J^UHt- 
vk'agen von so enger Spurweite. Breitfelgii^i» Frachtfuhrwerk hat Weitspur 
von 6 Fuss iOZoU (engl.), landwlrthschaiUiches Fahrwerk 5 Fnu 2 Z<dl. 

3) Zn bemericen ist noch, dass Yon den KreMen, wdehe beun Drehen des 
Ruddiagramme^ Fig. 82 um den Si hlossnagel p (eines dabei gedachten Vorderge- 
steiles) besthrieben werden, lul-ende in der Nomenelatur der Wagenbau<T Beath- 
tnng finfleii : 1) D lt Spurkreis ae, welchen der unterste Punkt a *ie-* lindes 
am Bod«n besehreibt. 2) Der Schlagkreis bf, welcher vom höchsteu Tujikte 
b des Hades besohrieben wird. 3} Der Seitenkreis, welchen der Endpunkt c 
des horisonlalen Baddurchmessers beschreibt. 
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gen Ober hölzerne BMiw, Aber Badnifen und entfernter über Fabrikation der 
fiAder Platz finden. 

Die Nabe der lUder macht man vorzugsweise aus Eichen- oder Ulmen» 
bols*), die Felgen ebmo ana Bneben- oder Eiehenbelf , die Speichen mi 
jEUehenholi oder Eichenhola, and wenn ne recht dtinn weiden eollen, wohl 
auch aus Hickory (amerikanisdie Eiche?). Die Radreifen der Fuhrwerke be« 
stehen O'ctzt) iu der liegt?! aus trcwalztcm Flachoisen. Da der Zuirwiderstand 
eines Fuhrwerks etwa» mit der Aeifenbreite CFelgenbroite) abnimmt, schmale 
liader unter sonst gleichen Umständen in zusammendrückbareu Boden TerhSlt- 
nlasmässig melir einsinken ala breite, and endlich die Abnutzung der Wege, 
namentlich der Chanisden (beMndera in gdrffgigea Gegenden, wo bdm Henb* 
fkhren gehemmt wird) um so grOaser ist, je scbmftler die Radreifen sind, eo 
besteben fast in allen Ländern gesetzliche Bestimmungen über das Minimum 
der Felf»en- (Radrcifonbreite") und das Maximum der dabei zub'lssijien Bela- 
stung. Ijcispiolsweise müäseu in i'reujiiieu die iUdreilrn aller Labt- oder Fracht- 
wageu mindestens 4 ZoU Breite besitzen^). Hinsicbüicb der Form der Kad* 
reifen auf ihrer änaaeren Seite oder der lAufBlche beetehen in manchen Lftn> 
dem ebenlaUa geaetaUehe Beatimmnngen <Ür Fohrweike, wdche nof Chausa^n 
fahren'). Damit nämlich die Rüder möglichst wenig in den Weg einschneiden, 
müssen alle neu auf^ezn<ronon Keifen auf ihrer Laufseite stets eine gerade 
Oberfläche haben, obwohl es zweclanä«sip:er wäre, »üp -'■hti'-rini Kint'-n vor- 
her zu beseitigen. Die Kachtbeile scharfer Kanten sind uameuiüch beim i>rehen 
beindener Ftihrwertce wnhvzonehmen, and aoDte man unter allen Umetftnden 
nor Beifen mit gebrochenen oder lehwnch al^gemndeten Ecken in Anwendung 
bfingen^)» 



1) In linghind rühmt iu:in rüe gusseLsprnen Naben ungemein. f.Miin «ehe 
deshalb u. A. den iliustrirten Catalog der Fabrik tou William Croskill in Bever- 
l«j, ToAihiret tob 1866, S. g.)' 

^ Man Mhe über die Felgen« Radreifen-) Breite und oofrespondirenden B«^ 
laatongen eine sehr hübsche Zwammoistellnng ta t. KaTen'a »Voitrige nber 
filgenienr - Wiasenschaftt'ti, 1. AhtheQang, Wefjhnn". H;mnov«ir 1862, S. 21 etc 

3) E. M aar er. Die Formen der Wulzkun^t und daa Faponeisen. Statt- 
gart 1865, S. 240 etc.: .Radreifeneistn". Ein schätzbares Werkchen, w«s den Be> 
theihgtcn nicht genug empfohlen werden kann. 

^ Anf den renomnirtesten rhehüsch-wesliihaliMhen Waliwetken anterscbeidct 
man nr Zeit binricbtUch der Qaenehnittsfonnen (nach Maurer a. a. O. 8. 948): 

ä) Badreifen mit halbkreisförmig abgerundeten Laufflächen* 
Diese Form eifjaet sich ( t .^ondors für Lnjcaswagen, die meiäteas nur auf gepflaster- 
ten S;r!--''n fahren, wo m,- hesonder» d:\M Amweichfn imd Dieben bei rascher 
Fahrt erleichtjeni. Lu^tre Quelle giebt AbbilcJuDgen hiexvon. 

b) Badreifen mit gerader Lanffläehe and kreisförmig abge- 
rnndeten Ecken. Hiervon fertigt n. A. die Gntehoffnnngshqtte (Ober- 
haa^en) ein Sortiment von 5 Namniem, deren Dimeniionen nnd Giewichte ftigende 
lind (jAbbädongen ebenlaUa bei Maurer): 
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Bader der Luxus- und IJauci wagcn , welche nicht auf chaussirton Wegen 
fahren« unterliegen in der Kegel keiner gesetzlichen Beschränkung hinsichtlich 
der Breit« und Form der Itoifen. Bei den Luxuswagen betrftgt die Felgen- 
breite meiitont nor 2% bis Sy« Zoll, bei den preuniechen Postwagen 8 
Zoll, und wenn diese in gebirgigen Gegenden üriiren, nnr 2^/4 Zoll pnnis. 
Maftss >). 

Hinsichtlich d^r fnlirikmässigen Herstellung der hfilzcmen Räder mit eben- 
falls hdlzerocD oder gtirfs eisernen Naben, nnt< r Verwendung von Maschinen, 
müssen wir auf die bereits Üd. 2, S. UC3 (bei den Sagemaschinen) citirteu Ab- 
bandinngen verweisen, woselbst namentlich Ober Pbilps* Maschinen anr 
Wagenfabrilcation berichtet wird, sowie auf die unten dtirte Kammer der eng- 
lischen Patent-Specification , worin sich Croskiirscbe Maschinen anr Fabri- 
itation der Wagenräder abgebildet und beschrieben finden'). 

Erwiilmt werde hierhei roch, dass das Verfahren, die Hadfclgen aus einem 
einzigen kreibtönnig gebogenen Uolzstücke zu fertigen, nicht den allgemeinen An- 
klang gefanden and sidi nicht so vortheilbalt gezeigt bat, als man aDfiinglich 
erwartete. Einmal scheint die Behandlang des in passender Form und ChrOsse 
geschnittenen Holzes (immer parallel mit dem Laufe der Fasern) mit beissem 
Wasser oder WasserdAmpfen dem Holse Kraft aa entliehen (das Hola wird 



Breit« in Zollen 1% i»/« 2 2'/^ 2% 
Gewicht pro lanfeadtn hi 

PAuuten bei % Zoll Dicke 2% 3'/, 4 4«/« 6 

Bei % Zoll Dicke 4 5 0% 6'/, 7«/-, 
1) Radreifen ni it gerad er Lauffläche und geradlinig abgeschräg- 
ten Ecken (Abbildungen a. n. ) Zu bemerken ist hierbei, dns<t die unter b 
und e »ufgelührten RadrcifL-n (^u<it tluner Lauffläche) vor den (gewulbt^ n) uut«r a 
den Vorzog hüben, dasä sie auf glatten und gefrorenen Wegen den Bädon efaie 
gtöaeere Adhäsion verleihen. 

J) Für schwere Fnhrwerite de« Königreichs Hannover lassen sich folgend« 
Dinaensions- und Lastrerhältniise soMunmensIdlen (Maasse baaaor.): 
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2J Öpccificaüon 1644, Nr. 10131; WUham Croskill'« .Machinerj for making 
wbeels for eaniages«. 
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ausgolühet, wio dio Praktiker ««ajieul. ein andercB Mal sollen die Zapfen leicht 
lose werden, womit die Speichen im Krauze b«lebtigi 8iud'). 

In Englend macbte vor nicht langer Zeit «Jones' Patentrad** einiget 
AnAehen, wobei die Felgen einen einaig«nKing aus Onsaeieen bilden, die Spei- 
chen aus schmiedeeisernen Kundstäben hostchen, welche sich kreuzen oder ab- 
wechselnd aas- und einwärts r;estMr/t sind, und die Naben aus Gusseisen 
(Schalcnctiss) herRCStellt werden. ih'mrti'iP Räder ^«ind jodooh kostspielig, 
leicht zerbrechlich und schwer zu rep»nrüu. Abiulduugcn hiervon linden sich 
u. A. in Dingler's polytechn. Jonrnale Bd. 28, S. 414, und im Anhange an 
Dr. Heringen Abhandl. „Das Pferd*, Stattgart 1862, S. 512. 



Karren nad Wagen im Vergleich mit einander. 

Uasere Erörterungen über Achsen und Räder der Fuhr- 
werke im vorigen Paragraphen konnten ohne Rücksicht auf deren 
Verwendung zu zweirädrigen Lastfahrwerken (Karren) oder 
zu Yierr ädrigen (Wagen) geschehen, da hinsichtGch dieser 
beiden Haupttheile (Achsen und Räder) ein Unterschied nicht zu 
machen war. 

Hier sollen jedoch die hauptsächlichsten Umstände und Ver- 
hältnisse beleuchtet werden, welche bei Beantwortung der Frage 
in Betracht zu ziehen sind, ob in vorliegenden Fällen dem Karren 
oder dem Wagen als Lastfuhrwerke der Vorzug zu geben ist. 

Verlangt man nor eine Qbersichtliche, kurze Antwort, to Uist Bich sagen, 
dasB auf guten Strassen und Wegen, für kurze Entfernungen, bei guten Pfer- 
dep, in (jebir':'«i'f"'ondpn {Hohlwegen, Beruhäugen etc.) für Fracht- unrl 
Acki^rzwecko utiii tür den Transport von Waaren in volkreichen Sttuiten diui 
Karren der Vorzug zu geben ist Dass dagegen auf schiechteu Strassen, bei 
genngwen Pferden nnd fOr dae Flachland die Wagen mehr VortheUe ge- 
^ wfthren*). 

Für den Zweck einer etwas ausführlicheren Beantwortung der Frage 
dOrften mindeetens noch nachstehende Betrachtangen erforderlich sein. 



1) Dr. Hamm in seineu l:uidwiriliscttHrti. Gtiräthcn und Mii^chinen Englands, 
9. Attü., S. 443 giebt an, übbs die Brfindong, gemde gewachsenes Hole zu jeder 
bsülebigen Gestalt an Inegen, ans Rnsslaad stamme. Noch gegenwärtig sdlen die 

Badkränze leichter niv-i- Iirr Wagen aus einem einzigen, mndgebogenen Stück 
Hnlzo besteben, und iii lit t inm.d mit Ki n ) vi^i liluc;- n - in. Aach über die 
Verfertignng deiwtiger Badkränze giebt Dr. Hamm an derselben Stelle «nige 
Auskunft. 

S) Kr6ncke in sehior .Theorie desFnhrwerks mit Anwendung auf 
den Strassen b an* (Giessen 1802) bemeifet §. 95 noch kfirser in Besag auf die 
gededite Frage: «Je nachdem die Wege sind, rerdienen bald die Wagen, bald die 
Kacroi den Vonrag.* 



Digitized by Google 



§. 7. StiftssenAifanrerke. 



89 



Ein anbestrittener Vorths der KAiren ist die grössere Lenktaulwit d«r- 

selben. Man kann sich litztprn ^o^nr alisolnt denken, indem es möglich ist, 
denselben um die Urne sriiH r \. hs, c l it' H3 so zu drohen, dass das eine 
IfiK. 83 ««inen Bog«^n vorwurta lieschreibt, wahrend das andere ihn 

* rflckwirts yollfflbrt, der Karren überhaupt au» der Lage aa in 
, - gebimcht werden kann, ohne dasa der Mittelpunkt e seinen 

Ort v^Täiidort. Der IIaU)me88er der Drehung ist hierbei d«r kdr- 
t' zeste, nämlich die hall»»« Läng" U r Achse. 
.ssr>.-.., Indess ist hicrfx'i wohl v.n iM Mchtcn, dass- eine derartige Dre- 

'h huug nur durch Älenschpu. nicht aber durch ein eingeschirrtes 
Pfeid ▼eniehtet wcrdeu kaua , und auch dies vermag nur die 
Drehung um daa eine Rad and wiederum nur auf einigennaaaseo featem Boden 
herauszubringen, woltei dann die ganze AcbsenUnge den Drebungsliaibaiesser 
bifdet. SolJ il is cin-t s. hirrtc Pferd zugleich fortsrhreitep, 80 lässt sich die 
Lenkung so ausführen, wie in Fig. 84 dargestellt ist, d. h. f*s mnss der Karreu 

R ' 84 ' ' '"''^ 66 und 

** * sodann in die dd gebracht werdea 

' i'r' " Beim Wagen iat die Lenkbarkeit 

i'e von mehreren Umstftnden abhftngig als 

bnm Karren, und lässt sich deshalb 
, - ^ auch nicht so leicht aber^chon. 

" ^ ii Zunächst IiMiclitit ein, dass srhon 

deshalb die Lciiklmrktit eines Wagens 
i I i (mit beweglichem Vordergestell) gerin- 
1 ger als die eiiim Karrens ist, weil, wie 

; Fig. 86 es noch anscbiuüicber macht, 

^ beim Wenden das eine Vorderrad aus 

der Lage a in die d kommt, und dann 
bald den Langhaum ep triflt. \ orl Inirert man ferner die Richtung der AcUstj 
des Räderpaares d, bis sidi^» V erlängerung der Hinterachse p iu einem Punkte 
M aebneidet, TerbindM Überdies das Deicbselende b mit m, und betrachtet frm 
als HalbmeBser der Wendung in Besag auf m als Blittelpanlct, so Iftsst sich 
seigen, dass, um eine Wendung im möglichst klfinsten Ranme inachen Stt 
können. Vonlei-wniien und Lanu'hnnm möglichst l^uI z -nin müssen und der Win- 
kel (Lenkiin^'swinkf»]) , welchen dann die beiden Achsen mit einander bilden 
können, oder was dasselbe ist, der Winkel, den die so weil als möglich ge- 
drehte Deichsel mit dem Langbauoie bildet, möglichst grost za nehmen ist 
Letsteres wflrde z, B. der Fall sein, wenn der Mittelpunkt m der Wendang 
mit der Mitte p der Hinterachse zusammentiele, also die Einrichtung des Fuhr- 
werks der Vorderachse gestattete, bis in die Lftngenebene des Hmterwagens 
kommen zu können '). 

Diese Bedingung wäre begrtfillicher Weise bei Frachtwat^eo nur dann 
möglich, wenn man die Vorderräder so niedrig machte, dass ^ie unter den 
Ijangbaum treten ktonten, oder den Langbaum ganz wegliesse, wie dies 



1) Bezeichnet p cfcn Weiidungshalbmeäesr >»6, ferner Ar ii»- Eritf.rnmif^' hc 
YOm ßeibnagc'l c bis zur Deicluebpitzc b, l die Langbamulänge cp , und « den 
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n. A. bei den engliieben Tierrftdrigeo LastwsgeD CroskilPs (Fig. 68) der 
FaU ist 

Andere Bedinpunpcn 



Fig. 85. 



grosser 

Lenkbarkeit eines vionadrigt^u Fuhr» 
Werks sind: breite Kadspur (Gleise), 
sdunales Ober^tell ns4 in minde> 
rem Grade anch Felgen von gerin- 
ger Breite. 

Kin rcbplstaml dos Karrens Ist 
da;i;<'^(Mi sein ItMchtes L'olicrkiiipcD 
uacii voru oder Liitteu. Allerdings 
ist mindestens die MiVglicbkeit vor* 
banden, dies dadnrcb in Tenneideni 
dass man die Ladung ganz systema- 
lii^ch :iiif dii* Achse TPrtheilt, d. b. 
ihrr Schwerpunkt-richluniz durch die 
Acbtieomittcliiuieii gebeu las^i. Aliein 
seUMA wenn die Ladung so gcuuu ge. 
scbeben konnte, würde dies doch nnr 
für ganz horizontalen ebenen (festen) 
Boden v(in Vortheil soin, iudom bei 
geneigter l'alirbabn die Schwerpunkts- 
richtung der Last bald hinter, bald 
vor die Achse ftUt, je nachdem anf- 
eder abwSrts gefahren wird, so dav 
im ersteren Falle ein Theil der Last 
den Bauch des in die Gabel ge- 
spannten Pfcrdps. im zweiten Falle den 
Rücken desselbeu drückt, was rine nicht ;:(riiii^o Ermüdung des Thieres zur 
Folge bat. In der Regel richtet man die Bepackung so ein, dass der Schwer- 
punkt des Ganzen vor die Radaebae au liegen konunt, wodurch eine Drehung 
des Gestelles nach oben femdeden werden kann, aber auch don Pferde fOr 
den Zug anf hcriaautalem Boden ein Theil der Last aum Tragen anfgebOrdet 
wird. 

In den meisten Fällen ist ferner der Karren in Bezuc,' auf Umwerfen 
nach der Seite gegen den Wagen im Nachtheiie. Stellt sieb beispielsweise der 




Wiukd jitnCy 80 erhält mau zuvörderst cm = 
Ä c6* + cm«: 



, sodann aber wegen 



mi. «' 



Bei gleichbleibenden k und \ wird ^ am kleinsten, wenn sin. a am grössten, d. h. 
wenn « z= 90" ist. Au-^führlicht're niHthematischc Eritwifklimgen «her ^Lenk- 
barkeit der Fuhrwerke** finden sich u. A. bei Migout und Bergery §. 116 
bi« 127. 
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Ffg. 86. 



Karren lo nie Fig. 86 eriLennen lägst (zofolge der FohriMÜiuieigiiiif , ^bcim üeb«^ 

pchrcitrn von nicht zusammendrOckbaren Erböbungen etc.), io Btttnt er nm, 
sobald die lothrecbte Linie !^LK vom Schwerpankte S des gesammten Fuhr» 

wcrksgewicbts W ausserhalb des Gleises föllt. Die 

Sichtrhcit erfordert uaiurgcmüss, dass stets BL 

<^ ./ 7 ' ist. Letztere«? ist um so wichtiger iune« 
zuliaheu, als Stüsäc uud (bei schneller Fahrt) 
auch die Schwuogbewegang dM ümfUlen be* 
fltrden. 'Leidit IM sicli leigenO» d«M unter 
80U8t gleichen Umständen allgemein die Sicher» 
heit gegen d:is T-mwerfen nach der Seite hin um 
so frrösscr wird, je bedciiti nder die Spurweite der 
Hader ist, je kleiner letztere t>iad, uud je weniger 
hoch man die Bepaekung macht, oder je nie- 
driger der Schwerponkt des ganzen Fuhrwerks 
TO liegen kommt ^). 
Bei den Wapen wird nun. wenn sich eiiizehie zunUlige, harte Erhöhungen 
in der Fahrbahn vorfinden, odt-r Schlairloch r , Graben etc. -m passiren sind, 
meistentbeiis doch nur das Rad eines Geätelles in die nachtheilige Lage gebracht, 
wihr^ das andere Geetell in seinem normalen Zustande beharrt und höchstens 
Lani^anm nnd ^raghbime eine selten geflUirJIclie Tocaion anssnhalten haben. 
Beim Fallfln des eisten Gestelles mfliste das in seiner riditigenLsge gebliebene 




1) Beadehnet a den Mdgnngfwinkel der Badachie gegen den HoriiOttti 3r 

den glcidien DorehmeMer beider Bäder, =s 6 die Spurwdie (Gletolndte), 

il j8 = e die Hohe des Sebwerpmiktes 8 über der BadachM, nnd D JV = A die 

Höhe eines nicht zusammendrückbarcn Hindeniisscs oder einer natürlich vorhande- 
nen schieffu Ebene D F- so erhält nirin B dingnng der Stabilität, ohne Bück- 
skbt ani die Ge^bwmdigkeit der Bewegung zu nehmen: 

BL < JF. 

Da non BL = (e -|- r) m. « und J F =■ b cos. a ist, ao ergiebt «ich: 

b 

(« + r) e^. a < % 6 CO«. «, d. i. ^. « < (e -jL Vr 

Für das Stubüitätsmomeni M ergiebt sich ragKich: M = W . K F, d. i, weil 
KF z= JF ^ BLuts M ^ W ö cos. o — (<? -f r) sin. a], 

IMe anmeaeidmetste Arbeit nbor di«en Gegen^t«id hat Coric lif im %L GUder, 
p. 153 des Jonmala der Pariier poljtudin. Schate geliefert, -welche (Ue Uebei^ 
Schrift tragt» »Memoire rar la ftabiliti des Toiturefl^ avec eppUcatkn ans memage- 
riee de Franee.* 

2) Da das Karrengestcl] im Allgemeinen weniger Kanm darbietet ab dae 
WaiTi-nge'jf eil , so rückt bei miuiohen BelR9tnnR<>n der Schwerpaukt beim Karren 
büher. Uierdorcb nnd zufolge des Uniuituudfa, dasa die Last nur auf einem Gi.'< 
stelle liegt, ist der feste Stand eines Karrens on^eich geringer, als der ein^ 
Wagens, nnter aonst gldchen Verhältnissen. 
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mit angerissen werden, wenn das Ganze fallen soll, was allerdings zuweilen 
eintreteti kann, jedoch wird viel brnitLcr der W.iLr. ii soino Stellung bei BOldier 
Gelegenheit bi'hanpton, wo der Karren laugst umuoworA'n wäre. 

Dagegen k^uneu tsii h Karren den Höben und \ ertieiungen eines Terrains, 
Oberhaupt gebirgigen Gegenden besser anscbmici^en , wozu noch kommt, dass 
bei steilen Bergabfahrten ein in der Oabeldeichsel gehendes Pferd yhA nehr 
loni Aufiialten geeignet ist, als jede andere Art der Bespanoting, 

Ein sehr unfi;ftnstipps Verbaltniss tritt für den Karren allerdings dann 
ein, wenn derselbe, wie z. Ii. bfirn r^nrebscbrcitfn v<in (»räh^n ndor Vertiefun- 
gen, eine Drehuiiß der Liisri bt'wirkm miiss; dii.s Gabeiprerd betindct j^ich be- 
reits auf der neuen lUcbtuog de» /ugt s, der Karren aber noch nicht, und es 
ist Uar, wie schwierig dieser Uehergaitg werden kann. 

Ein anderer Nacbtbeil dea zwcirilidni;en Lastfahrwerlcs ist fem«> dv, 
dass es mehr Leute aurFQbrung < rtiii(l>>rt. indem man für I^asten von gleichem 
Gegamintbetrage < itt*> igrogsere Zahl von Fdhrem and demgem&aa einen Mdir^ 
aufwand an Tagelobn bedarf. 

Ein Vorzug des Karrens, welcher fecbr baulig ubersehen wird, ist dafür 
wieder der« dass er gutwillige und fromme Pferde schafft 

Das im Karren gehende Pferd kann weder ausschhigenf noch sich bla* 
men, weshalb jnntre, muthwilligf Pferde im strengen Karrendienste Unarten 
redit bald gfinzlicb verben n I> - ii. d i Gabeldeicbsi : rider in der Scheere 
de?i Karf'MiP /i' h 'I'hii i uniss bicli ab< r s»urh zusammennehmen, es kann 
sich nicht auf seinem Xacbbar verlaäüon, sondern muss die eigene Kraft ge- 
hraueben, was das kluge Pferd bald einsehen lernt and daher ganz zugwUlig 
wird. Ist dne Reihe Ton Pferden vor einander gespannt, und der Fuhrmann 
nur tMni<;erni.i issrn geiibt, 80 Obcrwirnb ii sich auch die hier auftretenden 
Schwieriiikriteri im egalen Anzüge weit leichter, al? hei dt r dopfx'Iten .\n- " 
Spannung', oder gar zu dreir?) ncfu^n einander. W*n bat im ht sclion bei einem 
festgefuiireneu Wagen das bedauerliche Uiu- und Uerziehen der Pferde ge* 
sehen? Ein Pferd springt ins Zeug, während das neben ihm znrttckweicht, es 
b&lt dann sehr schwer, wieder einen gleichmftsaigen Anzog ber?oniabringen. 
Beim Karren, der sich übrigens weniger festfährt und leichter herauszubringen * 
ist als der Wagen, nUlt dieser Uebcistand meistens weg ; ein jeden Thier zieht 
für sich an und lehrt '>inen Hintornni bbar ebenfalls anziehen. 

Dass man iu Frankreich und Euf^land dm Karrenfuhrwerk viel mehr als 
in Deutschland gebraucht, hat seinen besonderen Grund in dem kräftigen Schlag 
von Pferden. Uns fehlen immer noch die englischen Racepferde von Tnl^ 
Snffolk, Norfolk, Lincolnahlre n. A.') und die französischen Percherons (Nor- 



1) Der Verfauer benutzt hier die Abschriit eines mit »Fohrweik und Ge- 
«pann* nbersehriebenen Anftatics in Dr. Manm's agronomischcr 2eitang, wobei 

jedoch weder Jahrgang noch Nunrot r iiotirt ist. 

2) Ueber cnj,'bscbt.- schwcrt» Zugpfi-rdo hand- lt lusführiicb da£ bereits wieder- 
holt Htirte (vOn Dr. Hering ins Dent«s«-!!e ilhortr i^i m- 1 Werk -das Pferd", S. !16, 
wobei sieb auch S. 99 ein M.-böncs Exemplar au:» dem ätalie der berühmten Lon- 
doner Bierbraaerd der M. Bercly Paridns & Comp, abgebildet Torflndet. 
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flHtfidlflpferde mich« lettlemn nameatlicb alle goten Eigenschaften tOchliger 
ArbcitipferdA in aich aehlieBsen. 

All anentscliieden muss man die Frage betrachten, ob ein Pferd im Kar- 
ren gespannt unter sonst gleichen rinsiandeu mehr Ipist. l, mt ltr f<>!t;'n^< |,iifTen 
vermag, als mittelst eines Wai^rns. Dr. Hamm"*') --ijriclii sicii hierbei /,u Gun- 
sten des Karrens aus, behauptet, dasä auf vier eiiiäpa,uuigcn Karreu die gleiche 
Lait trantportirt werdeo könne, all auf einem Wagen, der mit acht Pferden 
beepannt wird» hebt auch hervor, daia nach (dei Englftnden) Dr. Yoang*i 
Yeisnchen das Yerhältnin der Zugkraft eines Pferdes in einem einspännigen 
Karren, gegen diejenige von vier Pferden in einem Wagen, aich wie 6:9 her- 
ansgestellt habe. 

Migout und l^ergery^) zeigen im Gegentheil, dass das vierriMlrige 
Fahrwerk, UmiditUeh deM Zuges, gegen em swehrftdrigea nn Yorthdl stehe, 
and belcrllttgen diea durch Anftthrung von Versuchen der Fransoaen and Eng* 
linder. 

T'iitcr Anderrm ergab sich, dass ein Karren drei Pferde erforderte, auf 
einem \\'P7<\ v ein Wagen von dirnsellten Gewichte mit gleicher Geschwindig- 
keit von nur zwei Pferden gezogen wurde. 

Am Ende aller AuseiuauderHCtAUugeu gelangen Migout und Bergery 
an don gewiea richtigen Schlüsse, „daas die Arbeit des Motors Jedenfiüla gleich- 
mfcwiger and der Zug erleichtert wird , wenn man die Zahl der Rftder (bia an 
einer gewissen Grenze) verp"ft9sert, und die Last so vertheilt, dass bei einem 
gegebenen Fahrzeuge jedes R i ! fMii4'n Theil desselben tr&gt, so dass die Wir- 
kuDi: eines Hindernisses uder jeden» ätosses für das eine, wie fflr das andere 
lud mugiidiät gleich gross wird". 

§. 8. 

B. Laxusfnhrwerke*). 

Wie bereits aus dem betreflfenden geschichtlichen Abschnitte 
erhellt, uuterscheidet sich constructiv jeder Liixuswagj n von dem 
Lastfuhrwerke hauplsäciüith durch grössere Beweglichkeit und durch 



1) Ueher Perchcronpferde als Zugthit-re, obenlalla mit vurtrt.flijcht:ii Abbildun- 
gen begleitet, bandelt ein Artikel in MoU's ,£nvycloptidic', Tome 6, p. 
S90 ete., Abschnitt: .ChenJ*. 

S) Die bmdwirthschafU. 6«rathe und Maschinen Enijlaadi. 8. Aufl., S. 

606, Nr. 2. 

3) Essai aar It Theorie de.« :t)Tiit> ct.., § 92. 

4) Literatur: liubo, L'Art du Menuisier-Ciirrossier, P.irU 1771. Ein Werk, 
welche« für dun Bau der Wageokostcn, be^ouders wegen der bcigegubeaeu suhüueu 
Knpfentiche immer noch atodirt sn werden Terdienl — Bi c k es , Anleitung sor Kennt* 
niw uid richtigen Beorthdlnng aller Arten von Equipagen, oder Daistdlung der 

Knn^t der Kut^chenfabrikstion in ihrem gHiizt-n Umfange. Kreiburj,' im Breisgon 
1829. Der Verftiü^er, seiner Zeit Clu f d- r S . Ii I a f f -clu n Kutsrli- itf thrik zu 
Rastatt, hat mit genanntem Buche ein« für i'raktikcr ganz vorzügUchu Arbeit ge- 
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£legatUE mit möglichstem Comfort für die daxin flitssenden Per- 
sonell. Hierzu hftt'^ der Unterwagen völlig unterlaufende 
Vorderräder (den yierrädrigen Wagen als Prototyp genommen), 
der Oberwagen besitzt das eigentbümliche Kutsch- oder Bockge- 
stell, welches mit dem stets in Federn ■) hängenden Kasten 
Terbnnden ist, während letsterer mit gefälligen Formen und ge- 
wisser Leichtigkeit dennoch Tollständige Festigkeit und Solidität 
Tereinjgt» und endlich der sich sanft fahrende Bau in der Regel 
eine Darlegung ausgezeichneter Leistungen der Wagner, Stell- 
macher, Schlosser, Öattler, Gürtler, Maler und Laddrer ist 

Was zon&chBt den Vorclcrwagen des Uotergestclls anlangt, so erfordort 

die Erklärunf? desselben die gleichzeitige ^litbciraohtuni,' (Icrjciiigcn Theile, 
worauf der Katscherbock ruht. JUüt Zimebong von Fig. Ö7 bis mit 92 (nadi 

Seferl^ obwoU der oonstmctiTe Thcfl Biniges, die beigegebatea AbbDdvDfen ebcr 
noeh mebr n woiuchcu übrig lassen. — Lebrnn, Maonel da Charron et da 
CaiTossier. Paris 1833. Dentäcb unter dem Titel: TbeoretLsch }>rakti$ches Hand- 
bach des Wagner.-. Stellni iiliLTs and Chaiscnfabrikantcn. (Aach Üd. 66 des neuen 
Schatiplfttzus der Künste und Handwerke. W eimar 1835, hei Voigt.) Ein lest^ns- 
wertUeit Buch, was in aciner deatäcben lit;iirbcitiiiig mit dem vorbcmerl&teu Werlte 
(von Bioket) Tenduoelaeii i*t. — Beekm»M, Eaadbneh fv WageiifebiaauiteB. 
Wdoiar bei Voigt. 1. Aufl. 1S4B. Auch Bd. 65 de* neuen Sbhai^letict der 
Binnfke nnd Bandwerke. Vierte rermehrtc and verheuerte Aallage 1866, bear- 
beitet Ton W. R;ia8ch, Gesohäftüführer der Linda er 'sehen Wagenfabrik in 
Halle. Darob diese letztere Beurl f^ifuDg ist dies Buch zu einem linchst empfehlens- 
wertbea seiner Art geworden, dem nur nucb ewige nach Maa<4Sätab geseidinete 
GonstniclioiuUätter beigegeben «ein ioUten. — Moser und Fink, MittCendcb* 
Hungen fSr Techniker. Dritte Abtheünng. Wagnerweikstitten ond Wegnererbeiten. 
Denntedt 1848. Hier finden ticb epcdell fiü Folk)blett«r naeh Maasiistab ge- 
icicbnett-r Lnxu.sfuhr\verke, die namentlii;!! für jung<- Handwerker and Techniker 
sehr eni|^ift;Iilenswmh .«ind. Der hL'igegebene Text ist höchst mangelhaft. — Al- 
bam fiir Wagenbaaer, Mustersammlung der neuesten Wagenzcichnungen. Ver- 
lag Ton A. Jonas in Beriin. Von ungenanntem Verfasser, der natargemaes eng- 
liiehe nnd fteniowitche Mmter sn benntsen Tersteht. Olebt nur aeböne coloiirte 
Bfldcr ganier Wagen, ohne Comtmctionen beisnf&gen. — JCeitinger, Wagenbaa» 
acitang, erscheint in Mfittchen fm Selbstveriege des Verfasst-rs, der sich viil Mähe 
giebt, seine Zeitschrift emporzabringt^n . bis ji-m nl r wi -t übertroflen wurde von 
Brice -Thomas, Ln* Guide da Ciiri sÄier. Jiidu.^tin 11« Z ir^rhrift fiir Wayenbau, 
SiUtlerarbeit, Faris. Krscheutt alle /.wei Monate, ist zur Zeit das Allerbeste seiner 
Art, tomal ee ancb GoutmclIonBsdcbnttngen in wahrer Grosse liefert. — C. JT. A. 
Diek, FnbHcetion ete. Paris, 25 Avenue d* Antin. Veröllentlichnng von bunt «ne- 
gef&hrten (Bildem) Zeichnung' n neuester geschmackvoller Lozoewageni die, wie 
Brice-Tbomas' Zeitschrift, noch fortwährend i r>, Iidnen und sebr beli( bt sind. 

1) Kröneke (ri. ii. O. §. 76) riefh berdts 1802 unrh La.-twagcii mit Federn 
zu verseben, was in England vielfach, in Deutschland aber wenig oder gar nicht 
gesciiiebt. 
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einem bannoTerachen Postwafto geseichoet) wird man über dis Constmctiv» 

der Sache obne Weiteres zur erforderlich rn Einsicht gelangen, wobei kaum 
bemerkt zu wcrdon braucht, dass in allen Abbildungen gleiche Tbeile inuner 
mit denselben Buchstaben bezekhuet sind. 

Auf der Mittelachse der Räder und zwar an den abgeplatteten Stellen 
ifcil bei den Enden, nahe den AchaBchenkeln, aind Stinder U (Fig. 90 and 91 

Flg. «7. 




imIMtoU und gMeran Huentabe geseicbnet)sarHftbeD«i«gleichvng befestigt 
(welche als EnaU des sengt gobranchlichen Federholzes dienen), nm sowolil 
die Druckfedern hh gehörig zwiHclun mm anbringen, als der ganzen Feder 
auch eine gewisse Drehung (Beweglichkeit) um den ßolaen » gesUtten zu 
können. 

Diese L&ngenfedern hh sind mit ih»en Enden einerseits dnrch Gehinge 
(Federtaschen) ««mit einer Qnerfeder h* (au einem sogenannten Feder werke), 
andererseita dnrch den -Steifschw enge l oder dio Sprengwage ff unter 
dnander Terfaande&Oi m «brn (im amndiiss betiacbtet) ein ToUstftndigeB Ge- 

1) Bei f Fig H7 -iud durch ein Versehen des Zeichucrs die Gehänge » am 
anderen Ende we^^geiat^^cu. 
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vier fpin Hechteck) fhh'h (Fig. 89) gebildet wird. Aus Fig. 87 und 88 er- 
hf'llt iiliri'jen'5 , die Miffr 'irr <^>!if'rl'ed»T /<' an einem sopfnannten Feder- 

klotxe betestigl i.st, der zwischfu den hinter»'n Enden der Arme pi> herabhängt. 
Zur festeren Verbindong (Verstrebung) dieses Geviers dienen sowohl die soge> 

Fig. 89. 




muntai StreitstAogen (Streiehftftiigen) ss, als «ich io der Mitte (oftchder 
LäogevrichtuDg) durchgehende Arme pp^ die nach «ani hin sflgleich die 
Scheere nur Aufnahme der Deichsel r bilden. 



Fig. 90. Kg. 91. 




Quer über den Armen pp, in der Mitte dt s Vierecks fhh'h. woselbst für 
die Drehung des j.inzoii t'ntergestells der Scb lossnagel, Spanunagel (T?«'ib. 
nagel) d an>rebr;ii bi w* »den niuss, ist al3 rrüi.'er und Zange der »ogeuanntc 
AchsBtock t bctestigt, dessen Enden bis zu den Streitätaugen s$ rndien, wo- 
selbst sie gehörig eingeaehnitteü Bind. 
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Den Hflopttrlger des BockgMtelles ■) bDdet der sogoa annle Boekseheniel 
fr 5, womit der kreisförmige Bing, Kraus (Schdboikniu) nn (Fig. 89), all 

auch die kruromcD YersteifungeD, Bflgel cc, die Zwieseln (nach der Sprache 
dpr Praktiker) ?n oinetn (Jauien ▼eroinif,'^ sind. Mit den äusseren Knden des 
üuckacht'iiielb b wird endlich der Wivgenkastcn durch Schi-aubcnbolzen nn 
(Fig. 88) fest verbunden. Während hiemach Bockschemel, Kraaz und Zwieseln 
ootttD am Wageokaeten oDTeciiMcbar befestigt sind, ma«hen ebense Acfaa- 
Bleck, Alme, Sprengwaage und Streitetangen einea nnter einander fest «er- 
bundenen Bau aoe, der sich indeas mit Vorderadiae and zugehörigen Rädern 
um den Schlossnagel d drehen lässt und dessen La^ zu sämmtlichen bis jetzt 
genannt (^n Theiltn am deutlichsten aus Fig. 87 erhellt. l>as \'orderge8tell in 
verdrehter iüchtung gegen die Längenausdehnung des ganzen Wagens ist Fig. 
89 poflklirt angegeben und dabei die Deichsel r rar Untersckeidung (von der 
nsvardrebten Lage 7) noch ndt II beieiehnet 

Um die Reibung zwischen dem Kraüze nn, den betreffenden darunter 
liegenden Thcilen der Arme pp und den Streitstangen ss möglichst herabzu- 
ziehen, hat man nicht nur die Unterseite des Kranzes an zwei Stellen auf eine 
geeignete Bogenlänge («,'^ Fig. HJ<) vom und hinten mit Eisen beschlagen, son- 
dern auch auf den Armen correspoodirende , conccntrische , ebenfalls eiserne 
Bingttflcken (die Twder- und BiateriOansfelgenj angebracht, deren Lage 
an den flbiigen genannten TheDen (Bockachenel b, Zwieaeln Ct Sckelbenkrana 
% Anne p und Achsstoek e) ea besten ana der in grOeeerem Ibaaaitabe ge* 
zeichneten Fig. 92 erhellt 



Kirsch ten (Inhaber C. T. Wecker) an Offenbach am Main (Oroesben. 
Hessen) entnommen ist 

In dieser Abbildiinp {Pif^. sind alle Theile mit denselben I?uclistaben 
wie in den vürhergehenden Figuren bezeichnet^), so daas eine besondere Kr- 
klärung nicht erforderlich ist 



1) In der Abbildung Fig. 89 ist das Achsbolz nur punktirt ft». i \ • rdrobteni 
Unterwagen Biclitbar) und erscheint dort derugemäss den Rorks, h- mel 6 kreuzend 
ab Darcbme<iH<>r des KranKea, eine» mit nn qq bczdclmeten Kreises. 

9) Durcli «iiri Versehen des Zeichners ist in Fig. 92 nur die hintere Kraus* 
feige q im ]>nn!hachniMe gesewbnet. Mm Tcigleiebe fibflgens hiermit die ent- 
«precbende Stdle der. Flg. 87. 

3) Der Uebersicbt wegen itellen wir die Namen aller bereits be^proc•hencn, 
Theilc von Kit>'- ^«^ zn?!imm«»n. Es i>;t ]) der Ilocksrhcmtl, cc siml lYw Zwie- 
stfhi, nn ist der Kranz, ee d*r Achs.Ntiok, pp du» Arm^, .<f.s die 8trL'itst!ingen , ff 
die Sprengwaage, und zwar diese als euglischer öteifscbwengel ausgeführt. 
Rabis SS» I MawUiiMilfliM. UL 7 




Fig. 92. 



£iQe bei weitem elegantere 
Conatmctien dar ao eboi be- 
schriebenen Theile einmi sog»* 
nannten YordergestelleB neigt Fig. 

03, welche dem neuesten Preis- 
courant (186fi) der ausgezeicbue- 
ten Fabrik von Kutschwagenbe* 
standtheilen der Firma Dick nnd 
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Was den Hintorwagen Fig. H7 anlangt, so crliollt die Verbindung der 
Laogfedero mit der Querfeder /«, den zugcbürigeu Federtaschen v etc. mit 
HiiitmHshie und Wagenkaeten ebne Weiteres ui der AbbUdung. Oer Wagen 

PIg. 93. 




ist ohne Langbanm ausgeführt und können wir tpiter «nf du ConetroetlTe 

des QegenBtandes spccicll zurück. 

Was von den Hädern ÄA und .1-^'^ des besprochenen Untergestelles 
noch zu erörtern übrig ist, betrifft im Wesentlichen nor die hier angewaudtcu 
eni^bai Patentachten und zngebOrigen NabenbOehBcn, deren Verbtnduiig 
nit den Bade ans Fig. 94 erhellt, während 95 bb 101 entsprechende 
Details derselben ('/i^ wahrer Grösse) sind. Diese Acbsen ke und Acbsbachsen 
stammen von einoin Isii'^ländor John Collingc her, der bereits 1787 das erste 
Patent') auf die ( onstruction derielben nahm und sie spater noch verbesserte, 
bis bic die Gestalt unserer Abbildungen erhielten, in der sie jetzt ganz allge- 
mein bei Lnsusfuhrwerlien Anwendung finden. Oegenw&rtig verfertigt man 
CoUinge-Achsen und Bflehsen in Deutschland eben so gnt wie in England*). 



1) Patent Specitication Nr. 1626 vom l.Deccmbcr 1787. .1 o h u Col i loge : 
Carriugc and Other Wheel-Boxct and Axies. — Ein aweites Patrat onter Nr. 1199 
datirt vom 17* Angiut 1792; dn drittes Mn 3410 vom 9. September 1811. Simmt- 
liche Spedficationen sind mit Abbildungen be^^k-in-t. 

2) Der neueste Preis<oarunt der Firma Dick und Ktrsobten (C. T. 
Wecker) in Offenbacli enthält Folgeudfs: 

a) Duruhmeiäcr dvs abgedrehten Sclienkeb iu .Millimot«>ra. 

b) Lange der Böohie. 

c) Preis ohne Lappen. 
Preis mit Lappen. 



Digitized by Google 



§. 8. StrMsenfubnrerke. 



99 



Eine Abart dieser Construction (aber aucb too Colli oge bereits aoge^ 
geben), etwas eiafocber und deshalb wohlfeiler büden die frflher Tonit^elie 



Pig. 94. 




bei den englischen Briefpostwagen ange- 
wandten Achsen und AcbsbQcbsen , die 
man deshalb auch noch heute unter dem 
Nameu Mail - Patent • Achsen kennt und 
wovon l'ig- 102 bis mit lüä el/eiifalis ge- 
Dane Abbildungen (in '/,, der oatflrlicheB 
QrOase) sind. 

Bei beiden Achsen und BQcbsen sind 
•,'leiche Theilc mit denseüjen Buchstaben 
bezeichnet. So in sfimnitlichen Figuren 
die eigentliche Achse mit ^^idie Ach&ächcn* 
kel mit die Nabeobfichae mit i>, die 
StOMcieibe mit E etc. Zwiacben D und 
E ilt (Fig. %) eine riogfihmigc Leder- 
scbeibe v gelegt «Üp sowohl zur Dichtung 
als aucb dazu dienen soll, etwuige Seiten- 
9 Stusse minder schädlich zu macheu. Die 
ebenfalls ^eylindriscbe Erweiterang F der 
Bflehae JD bOdet in ihrem hohlen Räume 
die Kamroer aar Aufnahme dea Oelea oder 
der Schmiere, zu welcliein Räume man je- 
doch nur gelangen kann, wenn alle Theile 
der gauzen Patentbücbüe aus einander gc- 
nornnen werden. Der HaaptuntefHOhied 
awiachen Colünge und Mail liegt in der 
Art und Weise, wie das Ablaufen der Achs* 
hüchse D, rospectire des ganzen Rades 
vermieden wird. 

Bei Co Hinge ibi der betreffende 
Haupttheil der sogenannte Kragen x (Fig. 
101 in drei versehiedenen Ansichten ge- 
zeichnet), gegen dessen schiefe Flftebe 



s) 30 38'/, 
b) 180 190 



I. Colliiige - Patent - Aclwcn und Büchsen. 



36 37% 
200 310 

'1 % 4 9C 



40 48 V, *^ "^7*/* 
220 230 240 250 360 270 



I j '2b 10 25 10 37 10 21» 1h \V2 17 34 10 37 25 -11 25 46 10 hl '25 

d) 2Ü 10 2ti 10 28 10 30 25 ^3 25 35 20 3U 10 43 10 48 — 5!» 20 
Die PreUe vvrstehcn sich pro Ganntar (rem vier 8(*henk«In) mit Schlümdn. 

n. Beste M«iU Patent- Achsen mid Bach:i«n. 

a) 30 32'/j 35 40 43'/, J5 t?'/, '.ü 55 

h) ll»0 100 200 210 220 230 -'41) 25i) 260 270 

*f 'SC "f K % *f % -f * *f K «i M 4 % 4' X 4' X 

c) 20 15 20 15 22 20 24 25 27 5 38 20 31 15 34 35 35 30 4» 35 

d) 31 10 31 10 83 15 35 30 38 10 30 — 33 ^ 30 10 40 35 50 30 

Vier Suhebkel ohne SjchlÜMcl, ohne Sebraiiben mid ohne Nugcl. 

7* 
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sich der dünnere Theil der Büchse D ichnt, wie Fig. % hinlänglich erken- 
nen läset Innerhalb ist dieser Ring nicht ganz kreisförmig, sondern an einer 
Stelle <f (Fig. 100) abgeplattet, welche Abplattung mit dem ebenso gestalteten 
Theil w des Achsschenkels übereinstimmt, wovon Fig. 99 den Durchschnitt nach 
der Linie 3 ... 4 Fig. 95 zeigt 

Fig. M. 




Fig. 96. 




Leicht wird man erkennen, dass der Zweck dieser Anordnung einfach 
der ist, das Drehen des Kragens zu Terhindem, wenn derselbe auf der gehö- 
rigen Stelle aufgebracht wurde. Der Kragen .r wird wieder mittelst der beiden 
Schraubenmuttern y und e am Herunterschieben in der Achsenrichtung ver- 
hindert, wozu unter Umstünden die Achsbüchse D ein nicht geringes Bestreben 
hervorbringt. Dabei ist die eine Schraube y eine rechtsgängige, dagegen 
die andere z eine linksgängige, damit sowohl beim Vor- wie Rückwärts- 
fahren ein Losgehen nicht zu befürchten steht; endlich wird noch vor der 
Mutter c ein Vorsteckstift eingebracht. Das ganze vordere Ende der Büchse 
D verschliesst endlich eine Staubkapsel G. 

Jede der Büchsen D ist an ihrer Aussentläche (am stärkeren Theilc) mit 
zwei Nasen k versehen, die zum Festkeilen der Büchse in der hölzernen Rad- 
nabe und also dazu dienen, ein selbststfindiges Umdrehen der Büchse in der 
Nabe zu verhindern. Schliesslich werde bemerkt, dass q eine Schmierrille und 
C der Lappen ist, auf weichem die Federn zum Tragen des Wagenkastens be- 
festigt werden. 

Bei der Mail -Patent -Achse wird das Ablaufen der Büchse D nebst Rad 
vom Schenkel B mittelst zweier schmiedepisemer Scheiben S und T (Fig. 101) 
vermieden, welche durch drei Schraubenbolzen a mit einander vereinigt sind 
und die Büchse D zwischen sich fassen. 
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Dabei ist 6 wieder eine Lederecheibe , gegen welche sich der äasserste, 
besonders abgedrehte Rand m (Fig. 103) am woiten Ende der Büchse lehnt 



Pig. 98. 

Fig. 97 




und beim Umdrehen der Büchse reibt. Von den in Fig. 102 wepgelassenen 
Scheiben T und S hat letztere ihren Platz in dem ringförmigeo Räume nn 
zwischen der Kapsel G und der Büchse 7>. 

Was schliesslich die Vorzüge der einen oder anderen der beschriebenen 
Achsen betrifft, so ist mau selbst in ihrem Vaterlande England noch nicht 
ganz einig. 

Fig. 101. 




Einleuchten dürfte jedoch die grössere Sicherheit der Mail-Büchse weil 
hier ein Losgehen der drei Scbraubcnrauttern c gewiss weit weniger zu erwarten 
steht, als dies bei den Schrauben y und z der Collinge der Fall ist, welche 
den ganzen Seitendruck der Büchse D auszuhalten haben, der bei Mail von 

Fig. 103. 




dem Ansätze E (Fig. 104), gegen welchen sich im schlimmsten Falle die Leder- 
scheibe b (Fig. 101) lehnt, aufgenommen wird. Dagegen haben die Collinge den 
Vorzug des grösseren Dichthaltens gegen Schmutz und Staub, was sofort aus 
der Vcrgleichung der Durchschnittsfiguren Fig. 96 und 102 klar werden wird, 
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wo der M;iil der Achsschenkel Ii völlig offen liegt, sobald die Staubbüchse 
O cnitVrnt wird, ln'i der CollinRe dagegen der Kragen x eia oeues Mittel der 
Absperrung lur IJrueinigkciteu bildet, welche bereits in die Bflcbie O gelangt 
sein mSebten. Dass Uail eine ttftrlcere Nabe (unter aonit gleichen Umatin- 
4en) ala Collinge erfordert, dOrfte namentlich für elegante Stadtwagen gegen 
jene tprecben, sowie andererseiU der jedeniaUa hObere Preia der CoUinge nicht 
gans an fiberaehen aein wird. 

Flg. 104. 





Flg. 106 aeigt (in V«« wahrer Gröeae) einen leiehten, aechaaltaigen, kftnig« 

lieb hannoverschen Postwagen, desaen Untergestell (Ua auf Kleinigkeiten) der 
vorbcscbriebenen Anordnung entqwidit. Der Unterwagen iai ohne Langbanm 
conatmirt 

Fig. 106. 




Der auf sechs Federn (vier Seitenfederu pp und zwei Querfederu qq) 
ruhende Oberwagen besteht aus dem sogenannten Schiffe aa mit Platz fiOur 
aeeha Peraonen, aoa einem Hintermagaaine'(Gond«l genannt) e, einem 
Yordermagaaine e (Magaain unter dem Bocke b) und anf der Schiffdecke 
aus einer mit Leder überzogenen Aafschnallkiste d (Vache ') genannt). In unse- 
rem apedellen Falle wird die Vache d durch eine die Bedachung des ächiffea 



1) Vom llranaöeiKbeD Worte Vachet Sab, Knhhaadeder. 
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ambuifeiidfl ZtTgt (Kranz) gebildet und ihr iBne&raam dttrdi «oe mii Haken 
und Kelle Teneheoe I>e«ke tau Biodeleder entqirecheiid geBchautt 

Fl«. 107. 




Fig» 108. 




Yermittelft einer idtwirltt vediis an Bode angebnoliten HaadlarlMil 
wird durch eine BtekenbremBe an der Yordeneite der Hinteirider die beim 

Bergabfahren erforderliche Hemmung bewirkt 

Fig. 107 und 108 zei;;en du- speciolle Anordnung dieser Bremse. DD 
sind die beiden l^rnnshacken, deren Kniestücke am Buden des Wagenkastens 
aufgehangen Bind. Die entsprechend vervielfachte Kraft des an der Kurbel L 
angreifenden BiymBere wird mittetot einer Zugstange N auf eine Art Knie- 
hebelpaar f SD (dessen miTerrllckbarer Brehponkt E itt) flbergetmgen and 
durch letzteren Mechanismus die Bremskraft noch mehr vergrOssert. 

Die bedeutendste Multiplication der Kraft des Bremsers wird aber durch 
eine Schraube S hervorgebracht, deren Mntter E vorn am Bockrahraenstücke 
U unverrückbar befestigt ist. Bei der Drehung an der Kurbel L wird dem- 
nach die Schraube S gleichzeitig in eine drehende uud fortschreitende Bewe- 
gung vereetat 
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Zur \jiüHGtx,img der Bcwegungarichtung um 90 Grad dient ein an der 
kurzen btange II uuter dem KuUcherbocke aufgehangener Wiakelhebei JHG. 

Da» Oowi^t ein«« derartigao unbeladeoeD Poatwngeiit darf, bei der Ab- 
Itefttnog aas der Fabrik, 18 Ctar. niebt OberaehreHeiL Für gewObnlicbo FlUe 
wird stets zwcispritinig gefahren*). 

I-'i^'. 109 und 110 (in '/^o wahrer Grösse) lassen norh die ITntiiitfJimpn- 
sionen eines hannovL'rschen kleinen einspaniiif/en Post -Omnibus erkennen, 
wobei, der Oberwugen ebenfalls auf sechü Druckiedcro p ruht. Der Unter- 
wageo ist wieder ohne Laogbaum construirt^). 

Der Kutsehkastan bestellt ans eioesB Scbiffe aa, worin (wie Fig. HO er- 
kennen la^st) vier Personen bequem sitzen kOoneii, ferner aus einer VwAe e 
und einem Magaaine ä unter dem Bocke b» 



1) Nicht ohne Werth dürften einige d^ dem Verfasser (amtiicb) 
dmennon*- und Gewichtsrerhältnisse di^ies Poifewagens sein: 

L Unterwagen. 

Höhe der Vurdcrruder 3 Fuss 3 Zoll hann. 

ff a Hinterräder 4,;^« ,. 

Distaas von Achse sn Adiee 7.6, » 

Bnite der Badidfen sy« • » 

^'Ärke . , - t % . . 

Spnrbrt^ite (von der Aussonsfit«- dur einen Felge bis tnr 

Inni näL'ite der :iudtir«u gemeitticn) -1 ■ 10 , „ 



Acbsdicke (Colitugs-Büchse mit^ im •Schenkel . . . . — , 1 '/^ 

IV» 
10 » 



t) in 
J to 



Sandkaped j in der MUt daehi t . . — , i V, 



Länge der Seitenfedem pp 8.8 , 

. , Qnerfedeis gg 3 » 4 , 

H. Ober wagen. 



i^chifi: H "ih<* vom Rotj^n bis an die Bedachung . 


5 


• 


4 n 


s 


Länge von der Vorderwand zor Räckwand oben 












6 




» 


» 


Breite von einer Tbfir aar anderen .... 


5 




8 w 


m 


Tiefe dee Plalscs anf den SitikiHen .... 


1 




«'/«. 


9 


8) Einige Hanptdimenstonen dieees Omnibu werden auch 


hier nicbt ohne 


InteMiM sein. 










I. Unterwagen. 












3 


Fus 


s 6 Zo)i 


hann. 




4 


» 


4 , 


• 
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• 


2 » 


s 








s . 


• 
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m 


10 . 
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n. Schiff. 












5 


m 


4 , 


9 


Breite von Rück wund zu Rückwand, oben unter der Decke 
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« 




« 
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» 


3y« 


« 
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Ab Gespann dieses Omnibus ?er wendet man nach UmitllldMi flte Vtud 
oder sv«i Pfefde. 

DerWagmi&lirjlauit IwiSois« xo tragen, dus dai Totalgewielit hOehiteDB 
1S50 Pfd. betrtgu 

Fig. 109. 




Ohne Uer in SpeeUfüten auf den Baa der Kntichwagenkasten einrar 
gelMB, wdchee bei der ^noeien Vendiiedenlieit der Wasngnttnngen eowold 

schwierig sein, als ausserhalb der Grenzen oneeres Bndiee liegen würde er- 
fordert es doch die jedem jungen Techniker etc. nothwendiL'o Tlebersicht des 
Gegenstandes, hier wenigstens einige der conslructiTen Elemente der Kasten zu. 
besprechen. 

Wir wfthlen hierra Torant einen xweispännigen sogenannten Cab^Fhaeton 



1) Lesennrerthes über Katschkattenbu enthalten immer noch <Be berdtt 

dürten Werke von Rabo p. 478 etc. mid Ton Rick es §. 168 etc., daa Neueste 
dagegen ist die von Rausch besorgte viote Ansgabe des Beck mann 'sehen 
aWagenfabhkanten- S. 44, 107, 121 etc. 
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(Yietorift-ChaiM od«r Halb-Cbniie) Fig. III, der obe« dtirtes Diek*Mli«B Pnbli. 

catioDcii, woselbgt dieselbe „Cabriolet-Mylurd avcr pied" benannt ist 

Am l iiK rpestclle (wo die Spcichfii nach Zahl und Dicke idealisirt sind) 
erkomit man oline Weitnes, dass der ObtTwapcn auf Elliptik-Fodern (Gras- 
hupperbj ruht, bowie dass er mit beweglichem Ualbverdcck (Hinter verdeck) 
und wa beiden Seiten des Trittes mH sogenannten Kotbflttgeln t w ehe e iit 
Wm nun die Constrnction det Oberwagens betrifil, so dient smn Imsqb- 
deren Verstftndniss sowohl LiDgendurchscbnitt wie HorisoiitaldnrchäcbDitt F|g. 
112 und ferner die im grosseren UaMsstabe daneben geaeiehnete Profilsiriise. 

Fig. III. 




Wie bei fast allen Luxuswagen, so wird auch hier das eigentliche Fonda' 
nient des Kastens von zwei an den beiden Langseiten betindlichen hölzernen, 
kräftigen Schweilcru aa uud zwei Traversen, die Querscbweller rr 
und dem Bockschweiler t gebildet, so dass die Gnudrissfignr ein Vieredc, 



Flg. 118. 




hier spcciell ein Trapez mit {.der gefälligen Form wegen) gebchweiften Laaf- 
Seiten, bildet 
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Verstärkt werden beide Langschwellen aa durch auf die hohe Kante gc- 
•tellte and damit doreli Schraaben gehörig Terbundene eiseroe Schienen bh (in 

unserem Falle von drei Zoll Höbe nnd einem Zoll Dicke), stAtt deren man in 
jOngster Zeit wohl auch Winkeloison in Anwendung bringt, obwohl man sich 
in derRefj;el vor deren jrrOssoreiii Hie^'uiiir'^widerstaiHl beim Formgeben zutttrcbten 
scheint ')• Diese eisernen Schienen müssen den Laufibaiim ersetzea 

Unterwärts befestigt man in die gefalzten Laogschweller den Fnasboden 
l und efbOht dessen TkagAUgkeit durch besondere eiserne Schienen mm. Der 
Oberkörper des Kastens wird hauptsächlich durch Säulen (Rippen) gebfldeti 
welche man mittelst Zapfen in den Schwellem befestigt. Hierher gehören (in 
unserem speciellen Falle) die sogenannten Cabriolet- oder Phacton-Säu- 
len e« (bei zu verschliessenden Thüreu, die Thürsäiilen), ferner die, hier ge- 
bogenen, Hintersäulen gg und die Seiteorippcn //. Die erforderliche . 
Yffbiiidiiiig an den oberen Enden erbaften diese Sftalen und Rippen dnrdi die 
Seitenschvingen oder Armlehnen hh, während als WindfiUlnig i Tafehi 
aas (Pappel-, Linden-, ^labagoni-) Höla oder aus Eisenblech benutzt werden, 
deren Falze kk in den Scliwillirn a und in den Seitenschwingen h hin- 
länglich aus dem grösser ^rzi iiiiiKtcn Qufrprotile erhellen. Die sogenannten 
Uintertafeln sind durch die Buchstaben d angedeutet. 

Selilisssüch wäre noch auf den Sitsrahmen p, die Sitxschwinge 
sowie aof die BOcktehne v aofinerksam sn machen. 

Die kleinen eoneentrischen Kreise nahe derRacklehne desLängenprofiles 
deuten die Stellen an, wo die Stützen für die Sturmstangen Platz linden. 
Bocksäulen, Bocknihmen, Fu^shrett u. s. w. bedürfen keiner Auseinandersetzuu}^. 
Fig. 113 zeigt ferner ein sogeuauntea i'urk-Phaetuu zum Selbstfahren, welches 



Fig. 113. 




dem oben citirten französischen Journale „T^e Guide du Carrossier" (Septbr. 
1866) entlehnt und daselbst mit dem Namen »Prinz Albert** bezeichnet ist. 

1) Ifaa hnradite hierbei die Ifir das Unterlaufen der Yordeirader erforder> 
- • Uohe Gestalt U-i c, die dem gewöhnlichen Langbanm mit' Schwanenhals (Cioa de 
\' «jene, Ctene^neck), entspiicht. 
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Dag Kif^onthnmlichc dieses Wagens, in constnictivcr Hinsicht, ist wieder der 
raangtlndi' ]jari]L'lmnm ohne Ersatz desRelbeu durc)! kräftipe EiBenschienen an 
b«i(lc*u iougüeiteu üen Oberwaguns, obwohl der Kasiea uxiteriialb die Scbwaaen- 
hatafMlalt Itst, um die ftat «inen Meter lioiien Tordnirider *) T6llig unterimfen 
lauen tn kOnoeo. Offenbar tat lieh eiott doartife Conilmetion nur mit den 
anegezeichnetrtan Holze und gehörig kr&ftigen Dimensionen desselben aneltthraL 

So haben beispiei^weisp die cigenthQmlich (hocbkantigco) aus einem 
Btttlcc gcschnittcoen HauptscbweUer aa eine (geriogite) Höhe tod liO Milli> 
meter {p% Zoll engl.)- 

Ih die Sdiwdfer aa lind Bodenbaelien b feiapft« wüucnd e die 
Sitsxargen sind nndddaaSitsbrett ist AmHanptpoderTofdenitie(aater 
velclien die Schwoller a ganz hindurch gehen) ist f eine der sogenannten 
Hintersäulen und « eine der Seitenrippen. Die ßeschwunpene Fussbaumpartie 
ruht mit eisernen StUt/en auf dem Scbeibenkninze m. Die einen Bieter lanjjen 
Klliptikfedern (jede aus 5 Blättern bestehend) des Hintergestelles sind mit dem 
Kalten dorch eine daran befestigte Traverse oder Piatte D verbunden, die, 
wie atia der Seitenamidit erhellti anter den gaasen Baa hindorcfagelit und aa 
beiden Enden, fQr gedachten Zwedc, gehUfig Tonpringt 

Den Die k' sehen Publicationen entnehmen wir schliesslich noch den 
Fig. 114 abgebildeten Luxuswagen ersten Ranges, einen der jetzt sehr beliebten 
Landauer- oder einer Doppel- Kalesche mit C- und Druckfedern*). 

Letztere sind sogenannte lioUenfedern, wobei man aber jeder derselben 
einen atarlran FederbQgel angebraeht bat, ao daia die gante Ammfanuig 
alt eine Doppelfeder erscheint, ma jedoch nicht der Fiül ist 

Jede der C- Federn hh ist am Federbolze bef^tigt and dieses wieder 
mit dem Langbuuiu / f^pbörit' verbanden c sind Hängeriemen, d Scblag- 
ri erneu, //üaugeeit>en, die unterwärts mit dem vertieften Boden ^ vereinigt 



1) b vaierer Quelle sind dn Maassen der Hanptlheila dieses Wagsai (in ^ 

Millimetern aosgedrndct) sorgfSltig -veraeicbnet, die Angabe deisdben dfiffie 



nicht ohne Interesse sein: 

Unterwagen. 

Vordergestell. Ui u t «rg« ■ tei 1. 

Aeunerer Durchmesser der Bader 960 ISSO 

Durchmesser der^l. Achsschenkel 8S 88 

Bnchaenlänge 210 810 

Breite der Speichen ..... 46 4ß 

Dii ke „ , 28—24 36 (am Schild) 

Breite and Stärke der Keifen . 38 u. 14 38 u. U 
Oberwagen, 

^okenwelle aa der Hohe der Amdefanen .. 1400 

, in der llitte 1880 

, hinten 1050 

n Torn 1020 

Weite de» Bocks 780 



2) In Hannover kommt ein derartiger Wageu , je nach der besonderen Aos- 
stattong, asf 800 bis 1000 Thaler sn stehen. 
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sind, h sind die beiden zurnckgeschlagenen Verdecke, und i pin gogenannter 
Stossriemen, um das (wegen der langen H&ngeriemen cc) uögücbe Schlagen 

Fig. 114. 





Fig. 115. des RadkaaleiM gefen die Bftdtr m 

verhindeni. 

Auf die der Zugkiaft nachthei- 
HSgtn Läogenscbwinguogen der in C* 
Federn bftngendeii Kutschltasteii 
wurde bereits frflbor (S. 49) aaflaerk- 
sarn gemacht, weshalb hier noch 
erwähnt werden mag, dass man (neuerdings) deshalb auch an den elegantesten 
und theuersten Wagen lieber die Fig. 115 abgebildeten Federn anbringt')» 
bestehend aus einer ganzen Feder a, einer halben b und einer Querfeder c, 
se dtM. idcht weniger ab 5 Federn «if eine Adne kommen. IMe obere Helb- 
feder b bietet zn^efeh den Vortheil, dnie der Kasten sogeninntOT Brongbame 
(Fig. 63) ooeh entiiwecbend tiefer gebugeD werden kann. 



1} Unsere Abbüdwig ist dem nenestsB PreisoonrMit der waekeern Fimia DIofc 
und Kirscbten (C. T. Wecker) in Offcobech entnonuueD, dem wir fainricbdidi 

der Federn nachstellende Angaben entlehnen} 

! Feder von 40 V« Ffd. und mehr, oder eine Oamitnr von 4 Federn von 1 — 2 00 1' AI . 

pro Pfd. G% 8gr. 



30'/., , 
24 V,— 30 
20«/,— 24 

18—16 



von 122- 160 Pfd. 

pro Pfd. 7 Sgr. 
TOn 98-^180 Pfd. 

pro Pfd. T'/j Sgr 
von 82—96 Pfd. 
pro Pfd. .Sgr. 
von 66—80 Pfd. 

pro Pfd.- 8 Sgr. 
Ton 48-64 Pfd. 
pio PId. S'/i Sgr* 
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Von den Zugwiderständen der Fuhrwerke. 
L ScUitten oder Schleife*). 

Befdchnet W die OeiuimtlMt, d. h. Nntsladtuigss Q Debet Eigengaricbt 

= q des Schlittens oder der Schlfife, ferner / > inen Coefficienten (BeiboDgB- 
copftirir ii'on) , wcltlicr aiigiclit, di u wievielten Thcil der Totallast W der zu 
übcrwiüdcndf IJodt'nwiderst.'Uid l'Ptragt, ist ondürh G das Oewicht des Zug- 
thieres^) und a der Winicel, unter welchem der sonst ebene Boden ansteigt, so 
efliilt man afteh bekMutteo Sfttzea 4«r Mecliaidk, wenn P die parallel dein 
Boden wirkende Zagkraft ist, die Gleichung: 

P = /-«l + g)cot. « + (g + t + Ö) «m.«. 
Die entsprechend per Tag verrichtete mechanische Arbeit = A ist so- 
nach, wenn v die Geschwindigkeit des Zogthteres per Secunde und I die Ar« 
beitSEeit in Stunden aii'sdinckt : 

vi = V 4- q)cm tt -f -1- g 4- G)nn.alvt^ 

oder weil « iu dci liegei klein ist^): 

A — mii[f{Q -I- -f 4- ^ -f G)siin.a^l}i. 
Verbindet man hiermit die Bd. 1, S. 216 aufgefohrte (Masche k' sehe) For- 
mel fllr die Zugkraft der Thiere, so liest sich auch setzen: 

Werthe für ifc, c und I, das Pferd betreffend, sind ausflihrlich Bd. 1. S. 
224 zu finden«). 



1) Die einzige dem Verf;i^ser hekMlttt« Ahliitndlang über den Zagi^-iderstand 

der Sthlittti-ii an >ii Ii und im Vpr_li i( ln' zu Rrid< rfn!ir\v<>rk ist eine Arlteit Con pl c t's 
in di-n Memoires de M<iili«!m. et tiu riivM-jm 1. l'.iri- v<»m .Talire 1733, p. -49 bis 
72, die auch Ej-tclvvein iu seinem Hiauiljinli <icr .staiik tVster Körper §. 301 
und 309 benvtat hat. . ^ 

S) Nach Bd. 1, S. 345 Tanirt da« Gewtcfat der Arbdtapferde von 900 Ins 
700 Kilogr. Ferner ist dsi^ (»ewicht d«r SSugochaen im Mittel su 300 Kdogr., das 
der Ziii^f^s'l fw isn 250 Küo-r. uiiznnehinen. 



3) Zur Vervuii.standigung lind.' hier noch nachstehende Tnlielle PiHt/, wozu 
bemerkt werde, daaä djä Gewiciit r= G der Zugtbiere gcwoitiilirh du» Kunt- bi» 
Seclufacbe ihrer mittleren Zagkraft betrügt: 





G 


k 


e 


hc 


i 


hei 




Ii.' i,T 








Stull ilpi 


1. Ulk. 


Pferde, sebwL're (Ai.ordariM 


it) -lOU — üOO 


70/i 


1,17 


82,0 


8 


2:5(1 ir>'»o 


B leichte (Tugulubnj . 


300 




1,10 


62,0 


8 


1800UOO 






00 


0,80 


48 


8 


1382400 






40 


1.0 


46 


8 


1324800 






ao 


0,80 


29 


8 


83&200 



4) Bei Beurthi'il'ii i; d' f '/r kraft von Thieren und MeiiH> hen ^iollte man noth- 
weodig aneh daraaf RöcknicUt uehmen, dasi beide beim ifortacbreiten sowohl ihr 
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Die Zahlenwerthe für / kann man für praktische Zwecke amiehmcn: 
/ =z 'A ungeschmiort. ' 1^ "^ '^'^ Bewegung eines Schlittens oder 

r= y, mit trockncrscüo Reschmiert, l ^^f^^yf'f'^^^^ ^^i 
f = V. o.t raig geschm^ert. ( Ca^i^tf^i^ST^/r) 

f = Eichene Lanflifllzer auf Eichenholz-) Nach Coalonb, beim Yom- 

untcrlagen mit gatem Schweinfett? Stapellassen von Schiffen, 
fieschmiert. ' (Kühlm.iuii, McchanikS.iiOö.) 

f = Vao lio\z auf Holz {leschmiert mit Talg l)eim Voni-Stapellassco amerika- 
nischer Krieysschiffo. (Civ. eugin. and arcb. journ. 1859, p. 11.) 

f = — '/m ^^i*hiemo uder eiserne Schlittenkufen) Nach Roerdansz nnd 
auf Eh oder auf gefromem Schnee. > Weiabach. 

f=. %oEiietiie8ciilittiebobe aaf gutcr>|yach Bennie (Jalnbacfaer dea k. k. 
Eisbahn. \ poljt Inat. Bd. 17, S. 88). 

Kennt man die Kraft P, womit daa Zagthier (Pferd) aiebes mnaBf nm eine 

gegebene Last fortzuschi\ffen, so lässt sich in nachstehender Weise beurtheilen, 
welchen Druck der Rücken des Pferdes durch den Tragriemen (bei Verwen- 
dung eines sogenannten IJrust- oder Sielengeschirrcs) Fig. 116, zu erleiden und 
welchen Einäuas der Winkel JEG ~ DAJi = ^ hat, unter welchem die 
Zugstränge gegen den Horizont gerichtet aind. 

Stellt mao Oröiae und Riehtnng der Zagkraft P dea Pferdca dnreh 

Fig. 116. 




gantet Gewicht = (? am di«- St. ighöbe = h eines Schrittes m heben, als auch 

die TVifhcit ihrer Masse = zu «berwinden, d. h. dieso* eine der Babnricb- 

ff 

taug parallele Geschwindigkeit = 0 zu erllieilen haben. Pois»ou (Meirhuiuk. ^. 688) 
catwiiMt, annihenmgsweise, für dieSonune der hiemi erforderlichen nechaalscbcn 
Arbeit as il den Ansdroek: 

Är=tQh ^ G .1 , 
WO ^ die bduunte Aooelcration der Scbweritraft boteicbnet. 
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Linie AJJ dar, bo zerlept sich ditBe Kraft in die Composanten AD = S, 
welche mit der Zugstrangrichtunf; zusaniBicunillt, und in >46' = Z>, welche 
vertical ubwürtü gerichtet i«t uud die Gewalt augiebt| womit das Pferd gegen 
den Boden gedrückt wird. 

P D 

Man erhält sonach, wegen eoa.ß = ^ und tg.ß -^t 

1) 8 s ^ , sowie 2) JE> = Plg.p. 

' eo9. ß ' ^ *^ 

An den Befestiguugspitnkten E dw Znsaefle am Schütten seriigt rieh 
die Spannung =z 8 der Zugstr&nge, welche wir dnreh SJ denteDen, in SF 
SS F= 5«tM./} und in ~EÖ = Seot.ß, woitoi in Verfaiiidiiiif mit 1) ud 
2) folgt: 

3) F = Ptg.ß and H = ^^^^ cos.ß = JP. 

Bezoichuet man ferner die Höhe des Brut^iriemeos ÄK über einer durch 
den Uakeniiunkt E gehenden UorizontaJen mit e uud die ZugstrangliUige A E mit 

/, »0 erhält mau auch tg.ß =: =-v-r * — und demnach 

|/ !■ ^ €* 

5) F = , 7«^^^- • 

- «« 

Hieraus ergeben sich folgende Sätze: 

1) Die Kraft, welche das Pferd am Brustriemen anwenden muss, ist eben 
60 i^nosH :t]s du Gewaltj mit welcher der Schlitten der horiaontalen Forthewe* 

gUQg widermchu 

8) Der Druck gegen denROdcen des Pferdes wird um so gcriugci , je Ho- 
ger msa die Zugseile nimm^ und je Ideiner der Abitnnd der Borisontile dnreh 

den Angriffspunkt E vom Brustriemen tit. 

üeber die Vortheile und Anwendbarkeit der Schleife handeln Couplet 
(a. a. 0, p. 52 etc.) und Roerdansz (a, a. 0. S. 17). Die betreffenden Re- 
sultate komuiea übrigens in der Hauptsache auf dieselben Bchlässe hinaus, 
welche bereite oben (8. 9 Note 1) t^emaeht worden. Anf Piriser SteinpflMter 
beobeditete Conplet Karren für den Transport von BMisteineo, welche nit 
S Pferden bespannt, so viel leisteten» als bei i^eicber Last SchUtten, welche von 
7 bis 8 Pferden gesogen worden. 

n. R&derfuhrwerkeO- 

Denkt man sich zunächst einen völlig harten, ebeneu, horizontalen Boden, 
anf welchem ein cylindrisches Rad fortrollen kann, und wird hierzu dessen 



1) Literatur über Theorif der Ra-liTfiihrwerke: Gerstner, Handbnch 
der Mechanik, Bd. 1, §. ö3i bi« Ö48. Der Rrchnungsgang dieses SchriftBtellers, 
mr AUeitong eimgermaassen praktisch wertbvulier Formeln für die Widerstände 
der Fehrwerite mf gewobnlidien Stnmen hat in Deotichland den nMiüen spaterm 
Sduiftstdlam ab Unster gedient Das wichtigst« Resultat Gerstner's ist, dass 
der BodenwidcrstaiiJ <lirert mit der Potenz der Last wächst und umgekehrt 
wie dM (^aadrat des iiadh«ibmess<n, ferner anch umgekehrt wie die tileisbreite. 
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Achse durch eiüe rcciiiwmkJig an ihr angreifende und parallel zum Bodeo 
gerichtete Kraft angeregt, so gebt dem^u/olge der AcbBscheukel in der i)jaben« 



— Migout et Rergery, Essai sur la Theorii' i < afiFots etc. Deutsch bear- 
beitft vom preoss. ArtilJerie-Officier Hoffmann, bereits §. 6 aufj?<>ffihrt, vfrHipiit 
binaichUich verbältnissinässig cinfacbec und ' doch aosfübrlicLer matüemumchur 
Theorien aller Art«n Ton Straatenflihrwcikeii, w>irie wegen hodut klarer Dantd- 
Imignrewe, gaac bcwmdere Beachtmig. — Coriolia, Jfteiciffe anr la atabOM des 
TOititres, avec application 'aux messagerica de Fiaiaa, Im S4. Cabier des Joamal 
de I'ci olc imperiale poljteclinique. Eine ganz ansgczeiehnete Arbeit, die auch von 
praktiiicber Wichtigkeit isi, obwohl sie allerdin/,'s nur einen ganz speciellen Gegen- 
stand, in Bewegung beiipriffenc ötraflüenfubrwerke, behandelt. — Umpfeubach, 
Theorie dea Nantovea, dar HefateUnog und Unterhaltung der Kunststraasen. 
Beriin 1830. Im Anliaage an deacm Wcrice werden Formda anr Beatfaunmig 
dar. Zuf^raft tob Fuhrwezken tat genaigteo Ebenan entwidtelt, ivobei aicb wgiebt, 
daai der Boden widerstand der Qaadratwnnel aus dem Radhalbmesser tungekehrt 
proportionil -'in soll. - Morin, Experi'-nce sur le tirage dw voittire». Paris 
1842. Die> Werk enthält nicht nur ilit- He.>ultiit< der zur Zeit ausgedehntesten 
Versuche über den Zugwiderbtaud der vcracbiedenartigätcn Strasseufuhrwerke, sondern 
aelgt auch die Verwendung deiadben rar AnflrtcUnng praktiaeh faranchbarer matlie* 
natiacher Gleicbnngen. Za einem der wichtigalen Bndreanltate der Morin'a«^en 
yennehe muss man den Nachweis zählen » da« der Bodenwideratand dem Dracdce 
direct und d« m H dbmesser des Rades nmgekehrt proportifmal iüt. — Dupnit, 
Essai et experience sur Ic tirage de» voiturcs et sur !e frottemcnt di' seconde es- 
p^e suiviä de consideratio^s sur les divers especus de routes. Paris 1837. Diese 
Arbeit mit den betreffenden Vei|pchen ist Tonugsweise daau bestimmt, di« von 
Morin gemnditen SeUfiaae- an widarii^en. Beiapielaweiae wird (wie bei Umpfen- 
bnch) nachgewicaen, dam der Bodenwidenlaad «war aait dem Dmck dbeet, jododi 
umgekehrt wie die Quadratwurzel aus dem (einfa<-hen) Hüdhalbmesser wächst. 

— Kays er, Handbuch der Mechanik. Carlsrubc 1812. Der Verfasser liefert 
üuerat einen sulir guten Übersicht lielnni .Auszug dtr Morin 'sehen Arbeiten, fugt 
sodann aber auch äelbsitiliindigeä hmzu, u. A, Lutmuchuugen iibcr den excen* 
tiiiclnn Zug der FnhrweAe, %, 8B0 ete. — Wencealana Brix, lieber die Bei« 
bnng nnd den Wideiatand der Fuhrwerke auf Stiaasen von Tendiiedener Be- 
flchailenhelt, Berlin 1850. Der Yesfiuaer hat mit gromor Sorgfalt alle bia snBnde 
der vierziger Jahre bekannt gewordenen Versuche über den fraghchen Gegenstand 
zusammengestellt und kritisch lielcuchtet. — Weisbach, Ingenieur- Mechanik, 
dritter Theil. Vuu dcu rrincipieu Gerstner 's atisgehcnd, corrigirt und erweitert 
dieser anerkannte Schriftsteller die Theorie der StrawenfahrweAe und entwiidcelt 
namendieh einlache Formeln. I6r den Zngwiderstand Tienadriger Ftahrwerke. — 
Beim, Beitrag anr Theorie der Bewegung der Bäderfuhrwerke, Gaanatatt 1B65. 
Aut h in Grell e's Journal für reine und angewandte Mathcnml9C| Bd. 46, S. 48, 
164, 231 uikI 328. Der Verfa->or behandelt die Fuhrwerke, ganz im Sinne der 
abstracien analytischen Mechanik , al» unfreie Systeme von Körpern, woran belie- 
Ugo Kräfte wirken, und gelangt demgemäss zu sehr complicu^un muthematiscbeu 
Auadrucken, die dmhalb mehr Symbole eleganter analytiadier Batwickdungen I6r 
beatinimt gemachte Voraumemnngen sind, als Daraleller der wahren Natnr dea 

. HfthlmKnq, ■■s«Mi»8al*hn. IIL 8 
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bachse, wie uf eiiMr icbiefen Eben« In dto HUie ttod nvar ao lMg«i bii 
ftdi tterthroideii Linie» beider eine fewiaie der (Ztpfoi-} Beibong eorretp<Mi- 

flir^c Lage angenoromeu L.ibon. Hierauf beginnt die fortschreiteade Bewe> 
gang des Fuhn^crks und die Reibung am Boden zwin^it das Waä, sich um den 
Achsschenkel zu drehen, wahrend sich die Reibung des Achsschenkels in der 
NabenbUcbse dieser Drehuog entgegenstellt. 

D^t sich daher das Rad wirklich dreht, muss das statiiehe Moment 
d«r Bodenreibiiiig, deren Hebelarm der BadbelbmeBter lit, grMier sein tls dae 
etitiiche Mmaent der Achsschenkelreibung, welche den mittleren 9albmeHerd«e 
Achsschenkels zum Hebelarme hat, beide Momente auf die geometrisclie Achse 
des Rades bezogeu. Diesi' Bedingung wird boi Strassenfuhrwork nur ganz aus- 
nahmsweise nicht erfüllt, z. B. bei der Bewefiung auf festem Eis, Schoee oder 
aui Boden, der an Glütte letzteren mehr oder weniger gleichkommt >). 

Die Bidi drehenden BIder eines FohrwerkeB haben dann iteta awei Oe> 
«hwindigkeiten , nlnlieh eine, weldie der Drehung vm ihre Aeiise, und eine 
andere, welche der fortschreitenden Bewegung entspricht, und zwar letztere 
mit dem Gestell gemeinschaftlich '■*). T^t die Rodenreibuni,' derartig, dass jedes 
noch so geringe Gleiten dis Rades uumugiich wird, so ist die Lange des We* 
get, welchen das ganze Fuhrwerk in fortschreitender Bewegung zurflckgelegt, 
offsnlmr gleich dem gleichieitig abgewickelten ünliHige der Rider*), 



GegMMtandes. — HoeniHnsz, Theorie der Kriegsftihrwake , Berlin 1868. 
zwar ganz elementar aber höchst klar md übenichdich abgefiuüei sehr easpfeh- 

lenswerthe« Werkchen. 

1} Man sehe auch S. 9, Nute 1. 

S) Kaefa Weitbach (a. a. O. dritter TbeU» S. Ö79) läsat sich diu Zoäiaudc- 
koaunen ehier ^teiohseitigea Dreh- und forUdinftcnden Bewegiui^' euaei Fahrwc^- 
anf folgende Webe darthim. 



Fig. 117. 



El Mi Elg. 117 aä eiä ey- 
lind^hes Wageond Ton ae = 

ed — r Halbmesser, wobei F die 
rechtwinklig an der Achse e wir- 
kende Zutraft int. Nach der Lehre 
von den B^räftcpaaren lässt sich 
sodann F in dne am Fosspnnkte 
a angreifende BiaaeJkrafI JP nond 
in ein Kraftepaar (-}- % F und — 
% F) am Umfange des Rad»»*« wir- 
kend zerlegen, wovon Jiis Kräfte- 
puar eine Drebuug des ICade^i um 
c mit der Energie . 2r ss 
Fr bewölkt, während F an Fass- 
boden bei a vom Vmdacitaade der 
Fahrbahn aufgenommen wird. 
3) Auf ieteteren batz gründet sich D. A. der Bd. 1, S. 113 beschriebene eng- 
lische Wegmesser (Hodometer). 
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Hieraas folgt überdies, dasi dabei die gleitende Beibiug am Boden xa 
einer wälzenden oder rollendeo BeibuDg wird. 

Bezeidinet man unter den im Vorstehenden gemacbten Voraussetzungen den 
maltveDden Druck » weleben die Acbsedieiikel eince sweiradrigen Fohnrerki 
eiftlmn, mit das Gewicht der Rftder rntq, den Coefftdeiiten der Achsscheikel- 
(Zapfen-) Reibung mit f', den der rollenden Belbaog mk tp, die Halbmesser 
von Rad und Acbsschenkel bt'^.iohungsweise mit r und q und endlich die Truerst 
cbaraktprisirte Ziiirkraft mit i^, so erh&lt man nach bekannten Sätzen der 
Mecbauik die Gleichung: 

J-r = /'eö + VCV -f 3), 

sowie 

I. F = r^^ «-H V + 

Bei völlig hartem Boden iitt aber letzter Werth so klein, dass mau deu- 
selben venackUuigen und daher setzen kann: 

IL F = f' ^ Q. 

Aus letzterer Gleichung erkennt man, iu welch grossem Vortheile sich 
ein Räderfuhrwerk Kf^cndber einer Schleife befindet, wenn beide auf demselben 
harten, ebenen Boden bewegt werden sollen, weil, wenn mau selbst f ~ f 
(S. 91) setzt und das Oesammtgewicht beider gldck Q annfaimt, dennoch die 

zur L cberwinduug deä Fuhrwerkswiderstandes erforderliche Kraft um kleiner 
als bei der Schleife sein wOrde^. 

1) Gegen die Richtigkeit dieser Formel für ätrass^nfuhrwerke «ereiferte sich 
Tür^ags weise em (ungenannter) prenss. ArtiUenc-Ofi&cier iu dem Wericcheu „Die 
Oontlmccion des beweglichen Fnbrwerites*, Beriin 1848, Seite 162, und stdlt dafOr 
Seite 160 nnd besoaden Seite 171 andere Foradil anf , denen man jedoch noch 
weniger l)ciitiinmea kann. 

Tn <It.-s Verfas«ors Burhe: Gruii'lzüct: >\vv Mi'iliatiik o(i\ . Leipzii,' 1800, ent- 
wickelt derst lliL' für die Zn^;kraft t lDt-i awiu adrigen Fuluwu-Ls auf vülUg ebener 
harter Bahn, guiu ull^emoiu (5. 'I2b) lüe GK-ichuug: 

Feos,ß = Wsm.a -\- ^ {Wcoi.n — Fain-ßi 

Wi^r bezeichnet tt den Neigungswinkel der Bahn, ß den Meigungüwiukel der 
Zugricbtung gegen die Bahn, während 

1F= a + ^ |l - ^ + ^- tg.(fl 4- #)| mid IF, = TT- « ist. 

Jm Avadmcke für W beadehnet a die Deicbsellänge, b die Ordinate und 
c die Abscisse der rechtwinkligen auf die Deicbsel mid die Badachse beaogenen 
Coordinate:i des Si hworpunktcs vom ganzen Fnhrworke. 

An derscllH ii 6telie siud uuth Formeln für vierriidhge Fuhrwerke entwickelt 
und düfaiu» bchliesslich die umstehenden Gleicbungen IV. und V. des General* 
Morin (a. a. 0. p. 105) abgeleitet. 

2) Bdspiebweise iat der mittlere DordhweMer dee Aehrnrhenkeli mscrei Sech» 

8* 
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in der 'WbrUiclikeil findet lieh indesa kein h&rter und ebaiier Boden, irie 
wir im Yeitteliendeii Toraussetzteo, Tielmehr Ist derselbe entweder mehr oder 

wcmgf^r weich, es werden Gleise gebildet, oder er ist »npben, voll Locher, 
Kanten, und birgt anderweite Hindemissj', so dass man hier von der Formel II., 
um ZugwiderstänUe zu berecbneu, &elteu oder gar nicht Gebrauch machen kann. 

ICiiideeteni nmss der Gleiehnng IL noch ein Werfii= J9 mgefllst werden, 
welcher di« beseidmeten Bodenwideietlnde dantellt und der, bei Fuhrwerken 

auf gewöhnlichen Strassen, stets grOsier ah f ^ Q ist. 

Mfto hätte hiemach su setzen: 

lU. P^f'^Q 4. B»). 

Slalt dei letsteren Anidraeki rtth Gtneral Morin n folgenden Glei- 



für vierrädriges Fuhrwerk, wenn und r, die Halbmesser beziehangs- 
weise der Vorder- und HinterriUier sind und Q das Totalgewicht des Wegene 
beaeiehnet, sowie 

für sweir&driges Fuhrwerk^). 



|»funden-adeä, Fig. 61 bis 66, 2^ = 2,25 Zoll, während 2r = 60 Zoll Ist, daher 
X kleiner als ^/^^ genauer =: VWm 

1) Unter der Yoratm^tzung, dass der Widcnlead, wddieii der uuelasti- 

Schi- Boden (Erde, Sund, GriiskörptT oIl'.) dem Einsinket) des Rades entgegen- 
stellt, dem kubis. In-ii Tnhnlt'' des zuüamuiengedrückten Volomcus proportional ist* 
entwickelte zuerst Ger:<tufr für B den Ansdrock: 

worin aui>i>t'r dcu obigen Bezeichnungen b <lie Cilvi^brcitr fRndfelgmbreite) find jU 
eine Erfahrungszahl bezeichnet, welche vuu der jedcäiuHligeii BeäobaÜ'eniieil des 
KrUbodcD» abhängig ist 

Ans diesem Werthe wörd« lagldeh folgen, da« es anter allen Umstindeo 
das Bithliehste wäre, die Radfelgmbreite so gross wie mügluh zu machen, was im 
Allgemeinen die Erfahmn^' nicht bestätigt hat. Man sehe hierüber eine sehr gute 
ZusuiniiK-nstt-llung bisher hierüber gefundener Besoltate in r,, Kaven'a '^Votträge 
»Iber Wegebau* S. 20 u. f. 

8) Um den Gebnmcb dieser Morjn' sehen Ponntfn in da paar Beispielen 
damthon, mögen naclwtehende awei dicnent 

Ans Tcnnehen mit einem ftansösisoliea, vien&drigen B&wagen anf logeoamiter 
Schotterstrasse, wenn diese «war hart aber mit Gldsen mid Koth bedeckt war, 
berectmete Morin: 

B* = 0,0250, wenn ^. = 0"<,O32, r = 0"*,'4&0, = Ü"»,7 gemessen wurden, 
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In letzteren üleiüliuügen reprafientirt B' nicht nur den Widerst ^md der 
Fahrbahn, londeni schliesat auch etwaige Stoss- und Lünzreibungen, sowk auch 
die Widentlode'io Bich, ▼eiche geiiqge Eriifthungen, wie sie & B. bei guten 
SteiaaehlaBBtriiien anTemeidUch find, aatnrgemiBs TeninadieD*iiUlaien *). 

Des Qaotienteii der stets kleiner als die Einheit ist und deu wir mit 

Anderen den Cocfficienten des Total Widerstandes tur einehorir^^ontale 
Fkhrbahu nennen und mit m bezeichnen wollen, entnimmt man für praktische 
Bedunagen stets aas TabeHen, deren Werthe dut«3i ^anmaetrische Messttn- 
gen ennittelt wurdea. Die virflstiiiifigstea und ansfülirlichsten derartigen Ta« 
beOen sind die des Generals Moria, welche sicli in allen guten Ilülfsbüchem 
(win Weisbach's Ingenieur, Taschen}>nrh fiir dir Hütt^ Redtenbacher's 
Kesuitate für den Maschinenbau etc.) abgedruclit finden. 

Unter Voraussetzung der BekÄuntaclrnft von m für jeden speciellen Rech- 
nungsfall lisBt Bidi dann allgemein und angleieh analog der Gleichung S. 91 
(Sddeifenanglcraft) für BlderAihrwerk Betsen, wenn dasselbe sogleich eine 
ftüinsteigung yom Neigungswinkel n zu Oberwinden hat: 

VL p = + fl) 4- (e + « + ö)**».«»). 



ferner /' = 0,0650 durch anderweitige Versuche ermittelt war. Daher ergiebt oicb: 
r% r%~ 1,15 and f*q = 0,00808 vnd somit luwh IT.: 

„ 2 (0,00a0S + 0.0260) ^ 2.0.0g708 ^ . 

^ = Mö • V = 1,16 ^' ^ 

JP= V„ Q (wie Morin a, a. O. p. 186). 
Ebenso wurde durch Versuche mit einem zweirädrigen Fuhrwerke (Karren) 
nach der Fahrt auf dem Sande, Steinpflaster von FontainebK-an, wenn dies fencfat 
und mit Koth bedeckt war, ermittelt: B' = 0,0110, sowie q = 0,032 ond r = 
1,0 gemessen, endlich f* = 0,065 besondOB bestimmt. Daher: 
_ 0^00808 4- 0,0110 ^ , . 

^= i;o ^' 

F = Q (Tpria liorin a. a. 0. p. 186). 

1) Streng genommen müsste auf die Conicität der Bäder noch Rücksicht ge- 
nommen wcrdi n. T>fi m;ui jedoch gewöhnlicli den äusseren Felg^'nmsntel fast ganz 
cjlindrisch umi ht (ungvachtt.t Achswhenk. 1- und Speichen-Stur«), so kann man von 
diesem Widerstände abgeben. Berechnet hut denselben übrigens zuerst Gerstner 
im Haadbache der Mechsniic Bd. 1, §. 643. 

S) Inleremaatundsnweaen für eine ollgememe Beartheihmg nntdieh, iit noch 
folgender, zuerst von Couplet in den Memoiren der Pariser Akademie Tom 
29. April 1793, S 11) entwi. kelte Ausdruck für dio Mo!ir- Zu -kraft , wenn ein 
Rad df5 Fnhrwerks »-inen über der Fahrbahn auf h IIöIk- vorspringeiidcn und nicht 
zusauimendrückbüreu Gegenstand von sehr geringer Länge, beispielsweise einen sehr 
festen Stein, zu passaren bat. 

Wird nimlicb gedachtes h daroh die Linie gi in Fig. 117 dargeateOt, so cf^ 
halt man ohne Weitem, wenn man eine momentane Drehnng des Rades am den 
Pudtt g annimmt, so dau gl d« Hebelarm der Last Q und gh derHebdana der 

Kiall Fiat, die llbmentenglsichnngt F.glifc s Nvn ist aber ^8sr<— A 
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Hiernach beträgt die Arbeitsleistung = A eiam Pferdes per lag , weim 
et mit der Ge^chwiiidigkcit — v fortschreitet, and inSomina f Stmidai lo giei- 
eher Weiie thätig ist: 

m' ^ = 3fiOO[m(Q + + + « + 

Setzt man in VL mit Maschek P=k{S - ~ j). soprhüt man auch 
Iftr du flt tiMBportireode Gesammtgewicbt 

» (8 _^ _ .;-)-(»*... 
VIIL<| + ,= . + — - 

Bemerkt m werden Todieiit, dam man lich boten miiUi bei mehren als 
twei TOigeapannten Pferden ohne Weiterei nJb nnd «(? in letztere Focmel 
mt letsen^). 

Bei Annühcmngsreohnnn!7< n fOr Lastfuhrwerlte ktxax man (nach Bokel- 
berg) m folgendermaassf 1 1 v ihl n: 





Steiubahnen. 




Erdwege. 






Beste. 


Gut«. 

1 


Schlechte. 


F«t, eb«D 

o. trocken. 


Schlechte. 




Schlech- 1 
teste. 

- 1 


i,. _ 

1 

i « = 

1 


V« 


1 






Vio . 


1 



and ffl = -T Ä», daher aneh F = Q ^^J^ ^ , 

rungsweise gesetzt werden kiuin, wenn h sdn klem ist: 

2 h 



wolfir 



1) Betreffeode Zahlenbeispide finden ^ch (anner bei Ger«tner, Mascbek 
vnd Weiebacb) gu» beeonden gut gewihlti in der bereits dtirten SehziftT.Ka- 
▼ea*a JDer Wegebaa*, 8. 80 bis 87. 

Was die mit a bezeichnete Aa<;tfig:nng der FahrlMhD betiifit, so enthalt ein 

cbenfaJl!» hcachtenswortbT .Auf«at2 de? Wegbauraths Rokeltiorg in der Zeit- 
schrift des Arclütekt'Mi- uiiri Injj;. - Vt rcin.s für «Iiis Kc ni^TeiLh IlamiOTer, Bd. 1, 
Jahrgang 1856, S. 192 

ifir best einte Kvnststrassen vnter venchiedenen Umstanden nnd TonTcndiie* 
denen Ingenicnren nnd Avteren, der ww nur endebneat dass in der neuen Ka/itup, 
Frenm. Diensteuweisuig für Wegbaulieamt« 

Bin. rr = '/,^, also a = 3" 1 1' 5" für Borgland, und 
Hn.tt = also a =: S«23'6" ior HügeUand 
gestattet wird* 

9} Bokelberg f&hrt hieräber Zeiticlir» des Hannor. Arch.-VereinB, Bd. 1 
(1805), 8, 74 an, dass die Nntdadnng per Pferd bei wachsender Kofftahl der 
Bespannung des Prachtfnhrwerks onter übrigens gleidien Verbiltnisssn 
(als dudischnittUcbe Mlttelwsrthe betrachtet) üDlgendsnaaassen abnimmt« 
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Hierbei wird noch TorauBgesetzt, dass die Zugkraft des Pferdes 180 Pfd., 
seino GpecIi wimiicrkpit 3*/, Fuss per Secoode, die tagliche Arbeitszeit 8 biB 
10 ^uudcu und dms üb wicht eiues Pferdes 600 bis 800 Pfd. botragt'). 



45 Gentner Ümftpiaiiig 3S Ceolaer 
swei- a 44 , aeehs- , S9 » 

drei- . 39 « aiehw» S6 » 

vier- , 36 . acht- , 22 „ 

1) flaapfehleiiswerth sind die Werthe ür m, welche Wei«baub (log.-Mech., 
3. Alrtlieil.i S. 696) mi Morin's Vcnuobcn tabdiaziieb nsaninciutellto, wobei 
bemalt wcrdcm miw, iam dl« aafe^bencn JfaasK preuHiacbe siiid. 

Tabell« d«r WideralandtcoeffleieDten s m fnr Strasaenfahrwerkfli 

(Die Badcdfettbcelte iit 4 bis 4% Zoll, dio AdiMdiciikelfläute S% ZoU, der CotOp 

cieat der Adneurelbwiig f* = 0,065.) 



Bcaelohninig der Straiie. 



in l'us.-rfi, 



^ L Sobotteotnne: 

1. in sehr gutem Zustctiuie,/ 
trockfiJ und eben i 

M. wenig feucht, mit i)taub^ 
uid einigen ftvUiegendenj 
SehotSentDckeii. . . . . . ) 

3. sehr h:u t , grobCT 8chOt-r 

ter, mm i 

4. hart, mit Itithttii Cihi-} 
seil und weichem Koth . j| 

5. hart, mit Oldsen ond^ 
Kotb j 

6. sehr vorfahren Voi mitr 
du iceri) Kotlie ( 

7. ^uhr aut ^i-risiien, mit Koih y 
und 2 bis 3 Zoll tiefen 
(i leisen. ) 

8. selir schleehl, dii ker Kotb,^ 
bartur und rü.uher Grund, 
8 bla 4 Zoll tiefe Gleise) 

IL Sandsteinpflaster« 

1. achr ji^ute» | 

} 

2. gcwöhiilichc» j 

8i gcwöliuliobee , ums imd 
ait Eoth 



50 



2J 



'A. 



22 



Vn 



V. 



'/jo 

7*4 



l(urlli<iU<' l:i 

Fü > M'll , 

6 i ^ v* 



y. 



41 



fti» 



'A«. , 'Aa 

V.. 'A4 

i 



'A© 
7u 



1/ 

HO« 



'/l')0 



f.si iinit 

Trab y„ 
Aeharf. Trab V*o 
fSehritt '/g^ 

'irah 

(srharf. i rab 

Schntt y^, 

-Irah '/„ 

sciiarf. Irab 

Schritt 

'Tnib %2 
Scharf, irab •/„» 
(Seliritt y„ 

irab Vis 
(scharf. Trab */if 
(.Si hritt 

Trab y.« 
Acharf. Trab »/„ 

i .Schritt y,4 
Trah Vu 
scharf. Trab 

jSchntt y„ 
(Trab y,o 



^Schritt y,,, 

.Trab y^, 
Aeharf. Trab Vm 
;Sehritt y^, 
/Trab y„ 
Ai.'bart'. Trab '/jS 

ä Schritt y^4 
Trab y^ 
tchaxf. Trtb i^,» 
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Bokelberg h*t fUr dea pnktisehflii Otknäsh Tabellen „ober Fobrleip 
ttnBgen dea Pferdes* boreeboet» die ibii in dnrZeitBchrift desHMmof. Arehit> 
und ]]ig.-Tereiiie Bd. 3, Jahisaiig IBM, 8. M 9tc aligednickt veriinden/). 

Es erübrigt jetzt noch zwei wichtige frag 'n behandeln, nümlich die, 
nach dem Einüusse der VVagenfederu and der Bespannung auf die Grösse 
der erforderlichen Zugkraft. 

NaebWInea des Verfaasers war ee nient der Engltaider Edgevorth*), 
der Aber den iMnfly guter Wagenfedom auf die Venuinderung dee Zugwider- 
standes (onter eonsi gLeicben ümitinden) aocg^tige Versuche aoitellte^ und 

Tabelle der Widcreiandseoefflclentan a. m fär 8trasseiifiihrw«rk« 



(Fortsetzung). 



Bcsdchmiag der Strasse. 


Frachtwagen. 


Karren. 


Eilwagen. 


MitU. R.-Kii.5(io 


KadbSbe ia 

Fussen. 


lUdbSbe In 1Hin*a. 


4 




5 




; " 3"v_ 


in. Bniekenbahn Ton Holz 






V» 


V« 


Schritt 0. T^b y«, 


IV. Enldamm. 












1. sehr gut und Lrockeß . . 






'/a# 




» > » y^« 


2. mit einer 1 bis 1*/^ Zoll 












hohen Kiesdeck^ 


y.o 




Vu 


V., 


■ » » VlO 


3. mit einer 2 bis 3'/,j Zoll 












hohen Kiesdecke ..... 


% 


y.o 


7.2 




. n . % 


4. mit «iner 4 hin ö'/^ Zoll 












hoben Kies»chicht .... 




VlO 


'/.. 


y.4 


a m » V» 


y. SlrasM mit «ngebshii- 














V.« 




y.9 


1/ 


» » • yi4 



1) Statt der obigen Annahmen wird sehr oft die Zugkraft eines Pferdes (je 
tteoli dtüHi Gewicht) sa 140 bb 160 Pftnu!« £e Arbeitsgeeehwüi^ceit aber n 
4 Fuss per Seemide, bei etner tiglieben ArbeiCiaeit rm 8 büi 10 Stunden TOfaes- 
gcseM (Zeit für Bahepaosen eingeschloesen). 

7.n r!t-n Ton mir Bd. 1 , S. 244 gemachten Angaben Too Ldatongiwerthai 
aiehendor Pferde möchte ich hier noch Folgende.« fügt-n : 

Migout und Bergery führen (a. u. O. S. 10) ua, dasa äie ans Kahli*eiohen 
Zosammenateüuugfn von Versuchen und Angaben zu dem Schlüsse gelangten: ikiss 
ein Pferd, waches einen Meter Weg per Seennde nirficklegt, l&hig ist, jeden Tag 
eine oontiniiiriicbe EraA tob 70 bis 60 KQogr. während 9 bis 10 Stunden benrar^ 
mbringen, in welcher Zeit es 32 bis 36 Kilom. (1 KUoro. s 7i49 dealsche Meilen) 
anrücklegt. Hiemach fit'tr"if,'c die kleinste täglirlie Leistung: 

70000. r;-2 = 2'2 40000'"^ und die f,T."sste: 80000,36 — 2'88O0OO 

Nach den von mir gemachten Zu»uniDicnstcUungen (Bd. 1, S. 244} ist der 
gr5s8te daaelfaet nbeibaupt notirte Werth (a.a.O. S.945) Hir die t&slicbe Arbeit: 

8'880000«i* nach Dnpin nnd Conrtois. 
Der kleinste Werth; l'100630"ti^ nach Conrtois. 

3) An essay on the constmction of roads and carriages, 2. edit., London 
1817. Nach dieser Ausgabe wurde 1897 in Paris eine UeberBetsnag hesocgt, die 
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swAT sowohl mit ModeUwagco, all mit solcbea von den gebfftncfalidien Ab* 

messaDgeQ des Alltnc^lfbens. 

Diese siiniratlicheu Versuche beweisen unzweifelbaft die Vortheile der 
Fuhrwerke mit Federn und nameotUch dann, wenn statt der üoisfedem solche 
ans StaU in Anwendung gebfncht wurden. 

Daw die Fedem cor VenDUBderang det Zogwidentandes dar FUnrwerke^ 
wie Edgeworth's Versuche lehren, bosonCcTs dann beitragen, wenn der 
Wagenkasten mit seiner Ladunp so auf Federn ruht, diiss sich der Kasten in 
jeder beliebigen Richtung (ausgenommen die der I.f\nire) frei bewegen kann, 
erhellt ohne Weiteres aus der Natur elastischer KOrpor und aus den Principien 
der Mechanik. 

Stflial beiepieliweifle ein Bad an eben nerktidi Torapifngenden Stein, lo 
wird dadurch die über demselben liegende Feder gebogen, demzufolge daa 
üebertragen des Stosses auf das Wagengestell verhütet, elastische Kraft in der 

Feder angesammelt, tlifso wit-der Ix^im Hinabsteigen dos Hades vom gedachton 
Steine freigelassen und dadurcb endiich der Gesihwiudigkeiisvcrlubt mehr oder 
weniger wiedergewonnen Ohne eine derartige Elasticität oiu&ste nuthwendig 



dem Verfaä«er a]l«iu 2u Gebote stand. Der firaglicbe Gegenstand ist daselbst be- 
banddt S. 199, foner S. 155 bis 168. Bd den Modellversacben (die mit 
noeh mehr Sofgialt alt die aiit «iikUchen Pnhrweriken angeitellt werden koonCen) 
ergab fleh n. A. Folgendes: 



1 . Auf holsenem Bohlenwoge von 75 ¥u»6 
Länge, worauf 30 Hinderiiisse von 3/^ 
Zoll Höbe genagelt, bei 2 engl. Meilen 
^ 5980 Vw engl.) Geschw. per Stande 
an Zugkraft erforderlich 

2. Wie Torher, jedoch mit 3'/4 engl. Meflen 
Gt^chwindigkeit per Stunde 

3. Desgleichen, aber mit ö'/j, engl. MeUcn 
Oeiebwlndl^eit per Stande 

4. Xbener BöMweg (ohne Btodeniin*) ooH 
der Geschwindigkeit wie bei Nr, 8 . . 



Bei den Versuch fii im Grosätüi wurde euK* fii^'i-ntliiimliche Masf^hine 
(Parameter gciiaunt) in Anweudimg gebracht, wodurch es möglich wurde, die er- 
feideiiiehe Zagkraft durch Gewichte in menen , welche anf beethamte Höhen ge- 
hoben Warden, irährend die Wagen im Kreise benun. liefen. (Ablnldnngen dieser 
Maschine liefert unsere QueUe PI. 3.) 

Bei sämmtlichon Vprsnchm zeigten sich die Wagen mit Federn am so vor- 
tbeühafter, je Ix trächtlicher die llindemi^e, je grosser die Geschwindigkeiten und 
j« schwerer die fortmschaffendcn Lasten waren. 

1) Gans können die Federn, sdhet bei ▼ollkoinniener Blaitioitat, Ycrlnste 



Obne 
Fedeia. 


Mit 
Federn. 


Verhältniss 
des dorcb die 

Fedem erzeug- 
ten Yortbeils. 


PM. Udmii 


Pfd. Uasn 




6 — 


4 — 


19 : 8 


7 — 


5 — 


12 : 8,b7 


19 — 


6 ^ 


19 : 6 


e — 


5 8 


19 : 11 
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dAS ganze Obergcstell durch eineu plötzlichen StOBS in flie Höhe gehoben wer- 
den , woboi vir] Arbeit aufgewandt wird, die man durch das Fallen über den 
Stein hinab (.ohne Feder) nicht wiedergewinnen könnte*). Der Engländer 
Giddy^) temerkt daher ganz richtig in einem Berichto ao das engligche 
Stmeen-Bia-Gonitt (im Jehre 1806) «. A. tber denitife Peden Fblgendee: 
«Sie fenrandeln alle Erschatteraogeo in eine blMie Ywnehmng des Druckes 
und bewahren somit das Fuhrwerk, wie die Strasse vor den Folgen sol- 
cher StöSBc ; kleine Hindemisse v rrden durch ihre Hfllfe fiberstiepen, ohne 
dass das Obergestell merklich aus seiner Lage kommt. Es i&i wahrscheinlich, 
dass man selbst an dem schwersten Frachtwagen Federn von passender Form 
vaA Mateiial mit Yortbeil anbriogen ktante**). 

ünprflng^ieh hat man bei der Verwendung von Feden iwiMben Ritdera 
und Obcrgestell der Kutschwagen allein die Bequemlichkeit, das sanfte Fahren 
der darin Sitzenden im Ai!?e t'fhabt, was freilich noch heute bei den in C-Fe- 
dem hängenden Luxuswagen erster *. la^se (i ig. 114) der Fall ist, obwolil der- 
artige Federu wegen der bedeutenden LiUigenscbwixigungen, m weicbe beim 
Fahren ihr Oberkatten fenetafe wird,' den Zngwidentend unter aUeBUmiOadeB 
venMihreii^). 

Die Beantwortung der zweiten Fraget nbnlich die nach der fortheilhaft«» 
Richtung der ZugstränRe bei Bäderfuhrworken, hangt derartig mit dem Bau 
des Pferdes (als des aüerwichtigsten Zugthieres) zoMmmen, dasa wir hierüber 
Einiges Torausschicken müssen. 

Die Ffliie einet Heidei bilden fier bewegliebe Pfefler, wofon im Bnlie^ 

dnrr-h Stoss nicht ersetzen, Achse nml Hader selbst nicht auf Fedcni nÜMO. 
(Man sehe uach Roerdansz a. a. O. S. 99 über diese Frage.) 

1) Weisbacb (a. a. O. §. 209) bat die Wirkung der Federn bei Kaderfohr- 
wttken recht dnfkdi auUbematisdi na«.hge\sjesen, 

1) Dr. Hering, .Das Pferd*, S. 517. 

8) Kroneke madite denselben Vorschlag bereits 1802, in welchem Jahre sein 
bereits oben (S. 88) citirtes Boch: .Theorie des Fuhrweriu* «nebien. Die beteeffande 
Stelle findet sich daselbst um Ende von §. 76. 

4) Auch die bereits angeführten Versucht* des Generül» Murin betätigen (uu 
Allgemeinen) das hier Erörterte, indem bingicbtlich der mit Federn aasgestatteten 
Fnbrwcike banptsacbllcb Folgendes henroigebt: 

1. Fnr die Fahrt im Schritt Ist der Widentend anf allen SlnmeB m»d 
selbst auf gutem Steinpflaster der namliehe Ar (bi Federn) aufgehängte mid nt^t 
aafgehäogte Fuhrwerke. 

2. Anf 8rb Otterstrassen umi Steinpöaster nimmt 'ier Wideret -md mit der Ge- 
scbwindigiceii zu, wobei übrigens die Vergrüssttruug um »u geringer tst, j«: weniger 
man das Fnhrweric iteir macht, je besser es in Federn hangt nnd je glatter die 
Stnwse tot. Die Widentaadsaonabme ist bei gnt anfgebiagten Bilwagen anf edhr 
gnten 8( hottcrstra.<>eii, deren Oberflädi« keine berrorragenden Steine darbieten, ewi» 
sehen den Gescbwindiyktii. n (l<'.s Schrittes nnd des starken Trahts zienih'ch goring. 

H. Die nicht in Federn hangenden Fuhrwerke, welche im iSchritt fuhren, 
verderben die ^>trasse mehr, als dte uofgehängten Fuhrwerke bei der Gescbwindig» 
kcit des Tkabeet and noch vielmefar werden die niebl in Federn hängenden Fabn* 
wakt bei der Gcsdiwbuttgiceit des Trabes anf dae Terderbea der Stnwse wiiken. 
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gundi Ae fortoen lankraebt, die MBlaren mir winig adirlg •tahan. Dw 
Sekwwpiukt 8 dm Ktepen (Fig. 118) liegt mehr nach Torn, dem Kopf des 
Pferdes sngekelirt, ao dui dia Yacdarfttiaa ain grtaaarea Gawiehk ala die 

Hiiitarfflsse zu stützen haben. 

Sobald aber das Pferd bei langsamem Fortschreiten einen Zug äussert, 
ändert sich dies Verhäitnisä, d- h. das Pferd hat dann nur, wie dia FSg. 116 
und 118 arkannan baaan, iwei StQtipiuikta, ainao aa dan BünlarfllaBan, dan 
andaiCD an dan Vordacftaaan. Anaiardam aber kommt in diesem ziehenden 
Zostaode auf die VardarfDsse weniger Gewicht, als beim Ruhezustande, weil 
die Masse des Thieres von den Zugsträngen theilweise getragen, theilweise durch 
die schr&ger gestalteten (strebenartigen) Hiuterfüsse gestützt wird, vorausgesetzt, 
daaa das Tiiier hierzu die erforderlich guten Muskeln besitzt*). 




Durch die Muskeln des Thier»'s wird jedoch nicht die Zugkraft hervorge- 
bracht, sondern es sind diese die Bewegungsmechanismen, die elastischen Federn, 
waleha dIa Ortavariadamqg, daa Yonrlrtabringen das KArpara TaraalaiaaB. 

Dia Zugkraft wird allain odar doeh ▼arangiw a iia doreb daa Oawiabt daa 

Thieres erzeugt Könnte man flieh einen Augenblick s. B. daa Pferd ohne 
Gewicht denken, jedoch mit gehörigen Muskeln ausgestattet, so würde hier- 
durch doch keine Zugkraft geschaffen, weil in den Muskeln fast nur die Fähig- 
keit sitzt, das von ihnen bedeckte Knochengerippe des Thieret» in erforderliche 
StaUnogen und Lagen an bringen, gleiahram durch Fader- (nicht aber durch 
Oewushta-) Wvkung gawiiae Formen wiederiiersnstcllen, diaaa au veriadem u. a. w. 

Fig. IIS dient zur &lftaterung, wie das Pferd die Zugkraft durch sein 
Gewicht schafft, da nach dem Vorbemerkten der Punkt P des botreffenden 
Hinterfusses gleichsam den Drehpunkt eines Hebels bildet, wobei das statische 

1) Bs dnrfke hier der Ort sein, auf die noth wendige RaobiKl<> it d< r Fahrbahn 
Hufmerksam zn machen, damit der betreffende Hinterfoas (z, B. P unserer Abbil- 
dung) vor dem Ausgleiten bewahrt wird. 
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Moment der Kraft (Gewicht = O des Pferdes) durch das Product G X PN, 
dagegen das statische Moment dos Zagwiderstandes (=^ia iar Strangrichtong 

BO durch S X f J^bei geneigter, oder durdi S X PM bei horiiontaler 
(oder der Fahrbabn paraUdcr) Stnngriehtniv femeeMm wird*). 

Aus dieser Betrachtong erbellt sa^eieli, dass im Allgemeinen die Zuf- 
str&nge mehr oder weniger geneigt sein müssen, wolclie Neigung jedoch, aus 
anderen Gründen, sehr bald ihre Grenze findet, d.h. sie darf nicht zu gross sein. 

Ehe wir auf letztere GrOnde eingeben, müssen wir den Ort und die Art 
und Weise der Strangbefestigung am Pferde ein wenig beleuchten. 

In Fig. 118 ebd merkbar «w«i krftftige Knoolien, swiaehflii Hab md 
Beinen des Pferdes berrorgehoben, wovon der obere AD das Schalterblatt, 
der untere A E der Oberarm und die Stelle A zwischen beiden das Schulter- 
gelenk genannt wird. Dieser Knochenbau bezeichnet ohne Weitf^res den Ort, 
wo uma das Kttnimet (wie Fig. 118) oder den sogenannten Bruatriemen 
Fig. 116)^) auzubriugeu büt. 

Zugleich erhellt hieraus aacb, daat sich daa Kommetgaichirr eigentlieh 
noch Yortheilhafter aum Anbiingen der Zogriemen und Sttloge ala daa Bniai- 
blatt- (Sielen- oder Seil-) Geschirr eignet Allerdingt ist entaies thtorer und 
wird nicht (iboriill so gut gcinacl t , 1 iss f>e bequem und regelrecht aufliegt, 
während mun Li i;n wohlfoilerca Brustblattgebcbirr eigentlich kaum einen Fehler 
bei der Anordnung begehen kann. 

Was die 6r<üide betrifft, welche gegen ejiie n grosse Neigung der Zug- 
strlDge sprechen, so erhellt, wem wir (wie in Fig. 116) den Winkel, weichen 
die Richtung der Stränge mit der Fahrbahn bildet, wieder mit ^ bezeichnen 
und die Spannung im Zugstrange — *S' setzen, dass am Befestigungspunkte E 
der btr&uge (also am Wagen unweit der lUdachse am Steif- oder Schlepp- 
Schwengel) einTbeil von 6, namlich der S.8m.ß, auf die Erhebung des Fuhr- 
weika wirlct, welcher sich anf den Bocken des Ptodes als ebie Ctowitt flber- 
trigt, womit das Thier gegen den Bo^en gedrtlclrt wird. 

Der horizontale Worth Scos.ß, welcher nach (1) S.*112, der Kraft P 
gleich ist, womit das Pferd horisontal gerichtet gegen den Brast ri emen wirkt, 



1} Ein Mensch, am Seile ziehend, welches über eine seiner Schultern gelegt 
ist, oder durch Ui honverfen dnos Zufrgtrrtea, der beim Ziehen vorn gegen die Brust 
drückt, mos9 seinen KörjuT vurwärt« biegen, um durch sein Gewicht m wirken, 
wobd der Hebelarm PN (analog dem Pferde) nur dadurch sein Maximum enei- 
dien kann, daas er dm Koipcr bis fast snr Brde ndgt, eine Biditiing, ifie nv sehr 
knne Zdt «rlcäglicb Ist. Beim Fferde wird dieser Krafthebdann «niaeb dnrdi 
ein weiter nach hinten gerirhtetes Snitemmen der Füsse bewirkt, während der 
ni,fTk'"rper seine iirsprün^diche Lage nnr wenig ändert. Ans allen diesen and noch 
iiiKlereii weitprf^cliondi'n Si hln^s^™ folgt liherli uijn , dass der Mensch mehr zum 
Tragen (oder 4Scliubkai'renj§clii«:lien), das Pferd aber zum Ziehen Ton Lasten ge- 
•chaffen ist. 

9 Wenn man TeriiaUmssmisiig kleine Fferde anaaer Aeht limt, beträgt die 

Entfernung Tom Fassl)0<lrn bis zun Brastriemen (die Bmsdiöhe) hia 4 Fuss. 
Die ganze Höhe des Pferdes wird vom Fussboden hU zum sogenannten Widenist 
(Cr, Fig. 116) gemessen, die etwa bei mittälgrowea Pferden 5y, Fuss ist. 
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oinmt aber mit dem Wachsen des Wtokels ß weniger ab, wie der Ssin.ß mit 
demselben Winkel zunimnit , weil der Sinus rascher wächst und abnimmt als 
der Cosinus Zu sehr gegen die Fahrbahn gerichtete Zngwinkel venirtheilen 
aiäü daä i'lerd zu ü«lur 2um Trageni wozu, wie vorher erurtert, wohl der Mensch, 
nicht aber dies Thier geachaSien iat. 

Durch einen veihtitniannftBaig m groaaen Zogirinknl^vird eigentlich das 
Gewicht des Pferdes yergrössert, welcher Vortheil ab» nieder, abgesehen von 
der EnnfidunjT drs Pferdes, dann aufgehoben wird, wenn man die Pferde mit 
einer nitin nagen Geschwindigkeit laufen lassen muss, wio dies bei Post- 
kuUciien, iililwagen und fast bei allen Luxuafuhrwerkeu, endlich auch bei den 
Fnhnrerhen der Artillerie der FaU ist 

Setrt man diese Betrachtung weiter fort, so findet man flberluui|it'liaid, 
dass der Tortheilhafteste Zugwinlul fOr alle F&Ue nicht derselbe sein kann, 
sondern dass er sich zunächst nach der Beschaffenheit des Pferdes zu richten 
hat, je nachdem dies schwächpr oder stärker'), ein Arbeits- oder ein Luxus- 
pferd ist, es mehr oder weniger schnell zu laufen hat u. s. w. Vor Allem 
aber hat sich der Zugwinkel auch nach der Beschaffenheit des Bodens tu rich- 
ten, woraof lieh daa Fohrwedc sa bevegen hat, so dass die Keigong der 
Striiige dniig nnd allun sdum dann erfordert wird, wem die Fahzstrasae 

sehr schwierig ist, noch mehr 
aber wenn das Pferd im Stande 
sein soll, einzelne zufullige meh- 
rere Zoll hohe uxuusanimeudrüok- 
bare HinderafaM tob geringer 
Lloge sn abenriaden. Letstere 
Thatsaclie tritt noch schärfer 
hervor, wenn tnan sich bei Fig. 117 
eine Zugkraft denkt, welche ein 
Rad aber ein plötzliches Hioder- 
niss TOD der Hdhe g t bnugen soll. 
Hat diese Kraft die rar Fahrbahn 
parallele Bichtung e F, so wirkt 
sie an einem IIehelarme .</X • ; gieht 
man ihr dagegen die schriige 
Richtung cH nach obcr^), so wird gm der betreffende Hebelarm, wobei ohne 



Big. 119. 




1) Wir erinnern hiem, dSM (für den Interrall der gewöhnliche Zhigwinkel): 
für S^* der Siana =: 0,052, der Connos — 0,998 ist, ftnier für 
, 6» , , = 0,104, , , = 0,004 
, 100 , . , = 0,191, , „ = 0,y81 
, 18*» , . e= 0,309, , , =s 0,951 u. s. w. 
9) Bd ftiriccren Pteden ß grösser als bei achwidieren Thieren. 
8) Bei acbweffen Folirwerken trifft man sehr oft die Einrichtoiiig, den sog», 
nannten Scbleppsehwengd sowohl aber die Deichsel, als auch unter di^elbe hangen 
za können, was z. B. geschieht, wenn die Fahrleute uns einem gnten Wege in 
eioen schlechten (weichen, morastigeu a. s. w.) Weg oder gar in eine Vertiefung 
geratben. 
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Weitem ecliellt, daii mg > ^i, «]<o dM ttatfwho Monent dar Zqgkiift eto 
ffol grösseres ist. 

Selbst .luf ebener Huhn, unter den günstigsten Umständen, sollten, weno 
verhältnissmässig laogsam gefahren wird, die Zugstrange nicht parallel der 
Fahrbahn gerichtet sein'), weil bebn ertten AnsieheD eioes jeden Fukt» 
Werkes, wo die Trtgbeit der MMse und die ruhende Reibiiag flberwnndcB 
werden muss, das Pferd mit der Brost sieh. stets über die Vorderbeine (Fig. 118) 
etwas hinaus lehnt. War daher die nrsprflngliche StranRrichtung paraJlel zur 
Fahrbahn, so musste sie beim Anziehen eine unzweckmäSüige Richtung nach 
unten annehmen, die vermieden werden musi», su lauge man nur kann. Hierin 
ist auch emer der GrOnde mit zu suchen, weshalb Yorspannpferde in toBefei 
weniger Kieft entwickeln kdnnen «Ii Stangen- oder GaMpfefde, indem ee hier 
geradeni nnmttglich ist, bei den Toransgehenden Pferden die Btringe nndi hin- 
ten abw&rts zu neigen Auf rauhen , überhaupt wenigei" guten Strassen ist 
es dnber weit vortheilhafter, die Pferde neben einander als Tor einander 

SU 8p;uinen. 

AuB allem bisher über die Richtung der Zugstränge üesui^ten erklärt sich 
von selbst, wie es konunt, dass der sogenannte vortheilhaAeeteZngwinkel, selbit 
Ton snerkaanten Sohriftstelleni und Experimentatoren sehr ntsehieden ange- 
geben wird. 

So BoU dieser Winkel (= ß, Fi«. 116) sein: nach Ppparcieux*) 14 bis 
15 Grad, nach Edgeworth*} 15 Grad, nach Migout und Bergery^) 10 bis 

1) Bei einem nach den Gnindsätien der theoretischen Mechanik angeordneten 
Fuhrwerke müsytc die Zagru Jitnng der Thiero diirch den Scbwerponkt des ersteren 
geben. Bei ^emiger Uoberlegung üiidet man bald, fi i';!-' difj'p Anfordenui;^' aus mehr- 
fachen Gründen praktiäch nicht ausführbar ist. lieber die \\ irkuug des exc^^otriiichen 
Züge« b«i vlorädrigen Fohrwetken haaddn Geritner (a. a. O. Bd. 1, §. 546) 
und Kaiser (a. a. O. §. 888). 

8) Sehr oft dnd leider die Stränge der VonpannpliBide (namentlich wenn 
diese klein sind) schon orsprünglich nach hinten aufn-nrts geneigt, sodass das Thier 
beinahe Tom Boden g<'hul»en wiH, während das (oft ;dti', schwache) Stangenpferd 
(in Scheerdeieb«el einet» Ivarrtuä gebend) kaum im Stunde ist, seinen eigenen Kör- 
per zu halten, fast zn Boden gedrückt wird und seine ganze Kraft brancht, um nicht 
«inen Tbdl von dem Gewiebte d«e vorderen FItades an tragen. Brunei hat in 
dem Anhange su dem bereiti wiederludt eitirten en^iieben (tou Dr. Hering 
deutsch bearbeiteten) Werke ,d!i-s Pferd", S. 192, diese Terkehrte Anspannung der 
jPferde durch eine besondere Abbildung illustrirt , bei deren Betrachtung das Mit- 
leid jedes I hiorfreundes unbedingt hervorgerufen wird! B^^im SehiffsiEicben, wo 
diese verkehrte Zugricbtuiig {aat unvermeidlich ist, nebmeu Smeaton, Dcsa- 
gnilleri n. A. auch bier die Zugkraft eine» Fftrde» nur au von dem an, wa» 
ce, richtig «ngcspwmti tot einem guten Wagen ausfibt. 

3) ,Sur le tirage des ebevaaat* in den Mimotoen der Pariser Akadefcie Tom 
Jabre 1760, p. 263. 

4) A. a. O. p. 67. 

b) A. a. O. §. 8. Ans 1816 in Metz angestellten dynawometriscben Ver- 
sncben des Genends Berg. Beim Sehen auf festem Boden ergab sich überhaupt 
Folgendees 
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12 Grad, mch BraneP) 11 bis 18 Grad, nach Cavalli'^) 18 Grad und mehr. 
Dagegen nach Moü^) 6 bis 7 Grad (wenn das Pferd ein Sattelpferd istl*). 

Mo r in 's Versuche') lehreo ungcfäUr dasselbe. Ausdrücklich bemerkt 
wird Blmlich, dMS di« ▼ociheilhafitette Bicbtnng der ZugHaie nicht nur tod 
der Beedud^piiheit der Fahrbahn, aondem anch von den R adhal b m e Mem und 
bei zweirädrigen Fuhrwerken von den Dünensioncu des Vorderwagens and end> 
lieh davon abbringt, ob die verUboferte Zuglinie n&her oder entfernter an der 
Achse vorbei gebt 

Um die Ableitung des vortbeilbaftestuD Zugwinkcls (weluber die Zuglcraft 
m einem Minimum macht) auf mathematiachem Wege, hat sich besonders 
Fiebert in seinem „Court d'Artillerie"*) verdient gemnebt, den er beiepida- 
weise für hartes ebenes Terrain /u 2 Grad berechnet Dabei erörtert dieser 
wackere Schriftsteller auch die Frage der vortheilhaftesten Haddurchmesser 
durch inter-^ssante Recbnungeu, die überdies besonderen Werth als Aufgaben, 
zur Anwendung der Principien der Mechanik, haben. lieUäufig gesagt, gelangt 
Piobcrt (a. a. 0. p. 304) dazu, dass der vortheilbafteste Badhalbmesser r = 
0»>,73 = 28,73 Zoll engl., oder der Durehmesser 1"',46, d. h. fest 5 Fuss engl 
an neiunon tot, wenn nicht besondere Umstinde zu einer Abänderung nötbigen. 

Schliesslich werde noch bemerlct, dass man die Länge der Geschirr« 
sträncie st^ts so kurz wie Tnr>f^lirh neliraen sollto, ohne die Pferde in 
ihrer Bewegung zu hindern, weil lange btraoge nicht nur eine etwas elastische, 



Neigung der Zugsträugt: iii 

Graden. 


surker Pferde. 


Zugkräfte 
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1) »Das Pferd^ denlaeh Dr. Hering, S. 495. 

3) Turiner Momoiren (2) XI., p. 496 and hivraos in den ,FortJj<'hritten der 
Physik*, 6. und 7. Jahrgang, S. 10), sowie im Notizblutte de« fiannOTec8ch«ii 
Architekten- u. Ing.-Vcrttins, lid. 3 (18L3 — 1854), S. 059. 

3) Encyclopedie, Art. .Attelagü" (T. 2, p. 749). 

4) In DcntMhland ist in der Regel das linke Pferd das Sattelpferd, also 
das redils gehende das Handpferd. 

5) Recht öberrfchdicb in dentseher Bearbeitnag bei Kaiser (Handbuch der 

Hechanik §.'882). 

6) Dem Verfasser hegt nur die lithographirte Atisgabe (April 1841) diesem 
Werkes der berühaiten Metzer „Ecul« d'Applicotion de 1 Artillerie et da Genie* 
yxfft woselbst d« ganse nrit «Roolage des Yoilares* fibersdnlebeiie Abeebailt bocbst 
iesenswerth und der spedeil dtirte Gegenstand 5. 308 a. f. an finden ist. 



Digitized by Google 



128 i 10. Zweit« AbthetltiDs. Siebenter Abidnftt. Entes CftpiteL 

nnolidobigo Masse bilden dio sich unregelin!i«'?i;^ ausdehnt, was für die Zug- 
kraft uachthcilig wfrd'^n kann, sondern wpü auch die Pferde zu leicht über 
lange Stränge treten und das Lenken und Kcgieren derselben schwieriger wird. 

ICia Mbe in letsterer Bndebimg «sdi Rodrdftiiss, 8. lOS, mid Brunei 
in dem Bnoho «Das Pfeid% 8. 484. 

Endlich werdt dor Yolletändigkcit der Literatur wegen noch eines bereits 
1815 vcrfasstcn (etwas sehr breit gehaltenen) Artikels des Hessischen Tapit^ns 
Wiegrebe, in Din^lcr's polyt. Journ. Bd. 7 (1825), S. 1% gedacht, 
welcher die Leberschrift trügt: „Lieber die z weckmässigste Bichl ung 
der Zugstränge bei dem Fuhrwesen.** 

10. 

Straaseii -Dampfnragen 

Gesefaiehte nnd OagflnwArt 

Nachdem man den Wasserdampf zur Verrichtung mecha- 
nischer Arbeiten nutzbar zu machen verstanden liatto, war man 

1) Die Ysmiiuletiiiig der Zngicnft einci Pferdee bdm SebÜMefaeBi, wa ungo- 
iiiir % des Wagviuagcs, liegt mit in den langen Zngadi«!. 

2) Literatur über Stnaeen-Dampfwagen: A. Gordon, An hktoiicBl and 

prat tii al trt atLsf upon eh'nifutar locomotion, by metms of st^am curriages on com- 
moa roadä etc.,- Kdiaburgh 1832. Ins Dcut.s* lif ij|)crtr:ipen unter liint Jiti'l; 
Historische und praktische Abhaudlung über Furtbewegung ohne i hicrkralt niiu 
tdtt Dampfwagen auf gewohnlidien Landstrassen, von Alezander Gordon. 
Mit 14 Tafeln Abbildnngen. Wdmar 1833. Bas erste Buch behandelt den ftag- 
Uchen Gegenstand geschichtUch bis zojd October 1832 und beschäftigt sich ua- 
nentlich speciell mit den Stra^endampfwageu und Dampfkutschen Griffith's 
(1821), Gordon's (1822 und 1824), Gnrney's (1S25 nnd 1831), Hancork's 
(1831), dcis Dr. Cburch (1832) u. A. — v. Baader, Ueber den gegenwärtigen 
Zustand oud die künftigen Aussichten der Dampfw;«geii , insbesondere auf gewühu- 
licben Strassen. DiugUr's polyt. Joom. Bd. 48 (1833), S. 168. Dieser bekannte 
deutsche Techniker sslgt in diesem' Anfratse recht Terständig, dass Stramendampf» 
wagen (für allgemeine Zwecke) keine Zokunft haben. Noch atisführlicher be- 
handelt er denselben Gegenstand in der folgenden besonderen Schrift: Die Un- 
mögltrhkeit, Dampfwagen auf gewöhnlii h<'n Stra^ji-n mit Vnrthei! cinT'iifiibri'n, 
Nürnberg 18o5. — Dr. Lurduer, The ^»team Engine, ÖcTenth Edition. London 
1840, p. 419 (LooomotiTe Engines on Tunpike Roads). Hier weiden Torzug^»- 
weise die Dampikntschen tou Hancock, Ogle nnd Cbureh besprochen. Id 
der achten im Jahre 1850 erschienenen Auflage dieses Werkes wird der Stntsen* 
Dampfwagen gar nicht mehr gedacht. — Rübimann, lieber Strassenlocomotiven. 
Mittheilungen des Gewerbe- Verriris für das Königreich Hannover. Jahrgang 18Ö9, 
•S. 17; (BoydelTs Ma4>cbiae) Jalugang 1861, S. 2-19; (AvelingS Maschine) 
Jahrgang 1863, S. 311; (Versuche mit 7 Maschinen Tcrschiedcner Fabnkanteu; 
Jahrgang 1865 , 8. Ml (Strassenlooomottven in der Baieriscben Pflds). — Die 
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bemüht, den betreffenden HaachJnen eine ao Tielsettige Anwenr 
dnng wie nur möglich zu geben, wohin auch deren Verwendung 
znr Bewegung des StrasBenfohrwerkes gehört. 

Besondere Veranlaesong hierzu gab auch noch der Uebel- 
stand, dass die GcBchwindigkeit, womit Zugthiere Arbeiten Ter* 
riehten können, TerhältnieimäBsig eine sehr beschränkte ist'), 
femer die naturgemässe Ermüdung der Tfaiere das Gebundensein 
an eine ganz bestimmte Zeitdauer der Arbeit fordert, und endlich 



StrwtenduipAragai mf im inftmuiianalcD laiidwirtfeidiilttUbai Awttdliing ni 

Bunbnrg. Zeitschrift des Architekten« und Ing.-Verems für das Königreich Han- 
nover B i. 10 (1864), S. 248. Voramfr- h. nd (ebenda»elb8t) , S 937, ein Be- 
richt an dii> künigl. MinLsti-riun) de^ Innern zu Hannover: „Uebcr Ii' Anwendung 
von Dampfwagen auf üfltiutlicheu ätrassen,* erstattet von einer dazu bcruiencu 
Oomndgiioii. — Sftnnaiin (Ober>Ma«;]iii»ini«iMcr m Biedaa), Dw Slnweii- 
lo6oiiiotiT«A der Londoner internationalen Indnrtrie- Anwtitllwng im Jabft ISSS. 
AntHcber Bericht. Classe 5, S. 4S7. Eine kurze, sehr gut abgefiHte nit ein> 
fachen TTol/ clinitr ti 1 t; leitete Darstellung. — Pereis, Handbuch znr Anlagt» 
und Construction J;in(i\virtli«chriftlirlier Maschinen und Geräthe. Jena 1866. Zwei- 
ter Band, 8. 383. Dem Zweck den Werkes iiberbaupt gemäss, behandelt der 
Yerfaner nvr die StwenlocomotiTen für landwirtluchatUiclie Zwecke. Bine über- 
fiehiilclie AUiandlnng, der nur noeh einige Abbildungen bitten betgegeben werden 
lollen. — Wottitt, Abflcbnitt »SHaiienlocoaiotiren* in Special -Beridile nber 
die Maschinen und Gerätlie der internationalen Industrie- und landwirthschaftlichen 
Ausstellungen zn Stettin nnd Cöln im Mai und Juni 1865, Wien 186G, S. 103. 
Hier wird ntuitcntltcij über die- Maschinen von Fowler uud Schwar^kopf 
auf der Cölner Ansstellung berichtet, wobei leider von letzterer (al« einer Schnell- 
rngmasdiitte) die Abbildnng feUt. 

1) Seiner Zeit legten die beetcn en^nehen Stage-Coaehee in der Stunde II eng- 

5280 11 

lische Meilen zurück, was einer Geflchwindlg^eit ron nh^z- - = 16,11 Fuss per 

Secund»' entspricht fOordon ;i. ;i. O. S. 24). Zwischen London und Birmingham 

sollen (1832) diese Persont ii -Eil wagen sogiu 12, ja zuweilen 15 Meiicn (?) per 

Stande geibbren seht, io dan die Geeehwindigkeiten per Secnnde also bciiehnngs« 

12.6280 , 15.5280 ^, , ,„ . 

weise -^e^ — 17,6 uud — = 22 Fuss betragen hatten (burUuu a. 
3600 ooOO 

a. O. S. 211). Wollte man mit diesen Angaben die Zuverlässigkeit der Maschek'- 
sfhen Kräftoformel prüfen und nähme man ihm die von Knven (dessen Wege- 
bau 8.3-1) für rasche Pferde eingeführten Zaiiienwi rtlif, d.h. setzte man P = 

130 ^3 — — eo erhielt» man für v doch erat 16,5 Fnis, wenn jsaMoU 



cingefSbrt 

Wood (Elsenbahnkuude , S. 312, der Köhler'schen üeborsetzung) giebt 
13 engl. Meilen pro Stunde ab 6e9cbw>ndigkeit der Lirerpool- Manchester ätage* 

Coachf« an. 

Hub Im« II II, Mascliiiieiiiehrc. III. 9 
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die nicht fern liegende Hoffnung, dass die vom Dampfe erzeugte 
Zugkraft wohlfeiler zu beschaffen iriire, ais die der geeigaetan 
Thiere, insbesondere der PÜBrde. 

Der Erste, welcher vorschlug, die Dampfmaschine als Beweger 
der Strassenfuhrwerke zu benutzen, war Savery (Bd. 1, S. 399), 
der Erfinder der sogenannten hydraulischen Dampfmaschinen*); 
indees ist von einer wirklichen Ausführung der Idee Nichts be- 
kannt geworden. Ebenso erging es (1759) Dr. Kobison in 
Glasgow, dem Jagendfreunde Watt's und dessen Mitarbeiter an 
.der Vervollkommnung der Dampfinascbine. 

Der Erste, dem die Constraction eines Strassendampfwagens 
wirkUöh gelang, war der französische Ingenieur Cugnot'). Eine 
anf Kosten der französischen Regierung erbaute Maschine dessel- 
ben wurde 1769 vor dem damaligen Kriegsminister Gboiseul u. A. 
probirt, wobei die Fahrt anf Pariser Strassenpflaster mit einer 
Geschwindigkeit von 4 Kilometer {2% engl Meilen) per Stnnde 
geschah und die Nntzlast aus vier darauf sitzenden Personen 
bestand. 

Die Anordoung dieser Maschine erhellt aus Fig. 120 n. 181 (in Vm wali> 
m GrOiM geMiduiet). Man erkenal xooAchsi, data der gaoae Bau auf drei 

Hg. ISO. 




I 



1) Smllei , liTM of th« Bngeneeia, V(d. 3, p. 74. 

2) Cngnofe war dn Lothringer von Gebort (geb. 1739, gest. 1804 in Paiii). 
Auf&hrlich über Cagnot's' Strassenlocomotiven handelt ein Bericht des englbchen 

Ingenienrs Co w por in den Proi-eedlngs of the Institution of (Birmingham) Meclianieal 
Engineerü 1853, p. 33 a. s. w., mit Abbildungen der Originid-iMaachine begleitet, 
die hier benutzt wuwleu. Noch audere Angaben über Cugnot macht Perdonnet 
in tehieni ,Tndti Älimentair^ des chemifis de fer*, Tome 8, p. 63 v. •. w. 
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B&dera ruhte, nämlich auf einem Triebrade M und zwei hinten angebrachten 
Laufräderc 7? F. Der zugehörige Dampfkessel (' war an einer Fortsetzung 
des Gesteliiabuuus 2' nach vorn hin aufgehangen und stand mit zwei neben 

einander gestollten Dampfcy lindern AA 
(Fig. 191) dnreh eino Bdhre 0 in geeig- 
neter Verbindung. Das abwBcliMlnde Za- 
fahren des Dampfes wurde durch einen 
Hahn W vermittelt, wobei erhellt, dass die 
Dampfmaschinen einfach wirkende waren 
und überhaupt der in Bd. 1, S. 404 abge- 
bildeten ond beeebiiebenen L e np el d^tdieB 
Hoehdrnckmftschine (von 17S6) lachen. 

Beim Niedergange eines der Kolben 
P nahm die Stange D einen lose auf die 
Achse des Triebrades gesteckten Krumm- 
zapfen F mit sich, wozu mau die erforder- 
licke Yeibindong dnrdi Kette ond Bogenstfl€k herbejgefBlirl hatte. Auf der 
Wme Ton F eteckte ein doppelter, naeh swei Seiten In Widanakeit lu 
■e t aende r Sperrkegcl, der beziehungsweise in die nach der einen oder anderen 
Seitt» gerichteten Zäbnc eines Sperrriulc» G greifen konnte j welches mit dem 
Triebrade M fest verbun icn war, wodurch letzterem bei jedem Kolbennicdergangc 
das Viertel einer Kreisumdrehuug crtheilt. wurde. Mit dem abwärtsgehenden 
Kolben bewegte sich gleichzeitig eine Kette H niederwärts , die man an der- 
selben Seite am Krommsapfen F befeatigt hatte. Unter Yemüttlnng eines He- 
bels J wurde hierdurch die tofirlrts geiiehtete Bewegung dee sweiton KolbenB 
sn Stande gebracht 

Die erforderliche Drehung des Steuerhahns W geschah in folgender 
Weise: Ungefähr in der Mitte jeder Kolbenstange war eine Kuafe'ge Y befestigt, 
welche beim Niedergänge an die äusserstcu Enden eines Hebels Q stiesa. 
Letsterer stand wieder in der ana Fig. ISl ettiehtüdiea Weise mit einem «wei- 
ten darOber liegenden Hebel Z in VetUndung^ Ton dessen Drehachsen aus die 
Bewegung auf den Hahn TT durch ein Kniej^eleuk übertragen wurde. 

Um die Drehung des Triebrades M beliibi^ rechts oJcr links herum ge- 
schehen, das Fuhrw<Tk also vorwärts oder nickwiiris laufen lassen zu können, 
bedurfte es nur beziehungsweise des Auslöseuä und Einloseus des betreffenduu 
Sperrkegels JF in die naeh der einen oder «öderen Seite gerichteten Zfthne 
des Ringes O* ^ 

Die Stenemng des Wagens wurde Tom Sitzplätze B des FQhrers aus 
durch geeignete Drehung eines Händeis bewirkt, wodurch die betreffende Be- 
wegung erst einem Kiidjiaarc N mitgelheilt, nachher aber einem Getriebe N' 
und mittelst des letzteren auf einen am Gestellrahmeu L befestigten Zahn- 
bogen S abertragen wurde. 

Nach 8€ihr angÜDBÜg ausgefiilienen Vennchen wurde Cngno t' b 
StraBBendampfwagen als Modell dem ConBervatoire dee ArtB et 
Metiers in Parie einverleibt^ wo sich BolcheB noch heute befindet. 

Cngnot*8 Bemühungen waren indeBS insofem nicht nutzlos 

9* 
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gewesen, als sie Anderen zur Verfolgong des Gegenstandes Ver- 
anlassnng gaben. 

So beschäftigte sich top 1772 ab der Amerikaner Olivier 
ETans mit der Ausfuhrung Ton Strassendampfwagen *). 1784 
nahm James Watt ein englisches Patent*) auf Verwendung 
seiner Dampfinaschine zum Bewegen von Fuhrwerken auf gewöhn- 
lichen Strassen. Von 1784 bis 1786 bestrebte sich William 
Symington'), in Schottland einen Strassendampfnragen herzu- 
steUen, gelangte aber wegen der damaligen schlechten Beschaffen- 
heit der schottischen Strassen zu keinem praktischen Ziele. In 
derselben Zeit brachte Watt*8 Freund und Gehulfe William 
Mürdock ein wirklich gangbares Modell eines Dampfwagens zu 
• Stande, wovon sich bei Smiles und Muirhead (a. a. 0.) Abbil- 
dungen vorfinden. 

Nach vielen Mühen und Drangsalen gelang es 0 Ii vi er 
Evans im Winter von 1803 bis 1804 die erste Strassenloco- 
motive in Gang zu bringen, von der berichtet wird*), dass sie 
,,im Angesichte von wenigstens zwanzig Tausend Zu- 
schauern durch die Strassen von Philadelphia bis an 
den Schuylkill-Fluss*' ihren Lauf nehmen konnte. Leider 
wurde weder von dieser ersten Maschine ernsterer Gebrauch ge- 
macht, noch fanden Evans* Bestrebungen Überhaupt die ver- 
diente Anerkennung. 

In England nahm im Anfiinge dieses Jahrhunderts ein Inge- 
nieur der Gomwaller Zinnbergwerke, Richard Trevithik, die 
Construction von Strassendampfwagen wieder auf, verband sich 
(wahrscheinlich der Geldmittel wegen) mit einem gewissen An- 
drew Vivian und nahm mit diesem zu^^eich 1802 ein Patent*) 
auf „Steam engines for propelling camages'', was sie bald durch 
den Bau eines Wagens in die Praxis einzuführen suchten, der 
auf vier Rader laufend, ausser der Dampfmaschine und deren 
Kessel, ganz einer gewöhnlichen Stagc-Coach glich. 



1) ISiuiles, a. a. 0. Vol. 3, p. 76. 

S) Muirhead, Ozigm md Pn^gren of Jamea Watt't Mech. ImtxA, VoL 
3, p. 110. 

3) Smiles, a, a. O. p. 76. 

4) Wood*!« pruktiüches Handbncti der Ei'-onbahnkimde. DeutMh bearbeitet 

yon Utrraanii Iv »'» h l f r , .B^rniiiüchwfig J8.'W, S. VITT. 

ü) äpi-iiiicutiun Mr. 2b'Jd vom 26. Marz 180^, begleitet TOn einer grossen 
TafSol AbbOduiiigeii. 
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Die DamphuHbcUine war eine doppf^ltwi rke nde Hoch- 
drucknia seil ine, mit einem horizontallieiK mlen Cylinder, die 
man uebst Kessel und Feuerbox über der Hinterachse dos Wa- 
gens befestigt hatte. Die Bewegung wurde, von der Kolbenstnii^i^e 
aus, mittelst einer Lenkstange auf einen Krummzapfen iibertr:i'4( n, 
auf dessen Welle ein Zahnrad sass, welches mit einem (etwas 
grösseren) auf der Triebradwelle im Kingrilfe stand. 

Ausserdem beschaflPte man die Bewegung des Dampfstouor- 
hahns, der Speisepumpe, eines Gebläses (zur Erzeugung des er- 
ford'Tlirhen Luftzuges fiir den Verbrennungsprncess) von der 
Krummzapfenwelle (des Triebrades) aus und befestigte aul dieser 
Welle auch ein kräftiges Schwungrad. 

Diese Damplkulsclio erregte so viel Aufsehen, dass sie von 
Lands-Knd (Comwalij nach London geschafft und dort von aller 
Welt, insbesondere von den damaligen berühmten Männern der 
inductiven Wissenschaften, Da vi es Gilbert und Sir Ilumphry 
Davj, beide (wie Trcvithik) aus Cornwall gebürtig, bewundert 
und gepriesen wurde '). 

Schon damals (1803) gelangte Trevithik zu der Ueber- 
zeugung, dass derartige Dampfwagen nicht eher praktischen 
Werth erlangen, überhaupt keine Zukunft haben könnten, b.e- 
Tor man nicht auf eine recht gründliche Verbesserung 
der Strassen Bedacht nähme. In der That verliess Treri*' 
thik den Btrassendampfwagen gänzhch und wandte seine Auf- 
merl(Bamkeit der Verbindung des Dampfrosses mit dem Eisen* 
wege zu und conifxuirte als zweites Exemplar eine Eisen- 
bahn-Locomotive, auf welche w später, im Abschnitte 
„Eisenbahn-Fuhrwerke zurückkommen werden. 

Verständige Mechaniker, kluge Capitalisten und Geschäfts- 
männer verzichteten von bier ab auf das undankbare Projeet der 
Strassendampfwagen und verwendeten ihre ganze Aufmerksamkeit 
auf die Vervollkommnung der Dampfwagen für Eisenbahnen, bis 
diese Bestrebungen durch die eminenten Erfolge gekrönt wurden, 
welche sich 1S29, bei der Ihnffnung der Liverpool-Manobester^ 
Eisenbahn, thatsäcbüoh aller Welt aeigten. 

Indessen waren es andererseits gerade die Ergebnisse letete- 



1) Sir Hanphrj ännote (meh Smiles a. a. O. p. 11) unter Aoderm: 
.1 slialt «Mm faope (o he»r ihat Üh« «oads of flinglaiid «n die luniits of Otf/Uän 
Trevitliik*! dfifoiii a obaHMfeaiiMie nneb* 



Digitized by Google 



134 §• 10. Zweite Ahtheiloog. Siebenter Abtcbnitt. Ente« Gapitel. 

rer Eisenbahn, weiclie von Neuem zur Aulnalime und Verfolgung 
des Projectes der Dampt'wagen fiir gewöhnliche Strassen anreg- 
ten. Ks zeigte sieh nrinilich bald, dass die glänzenden Resultate 
der oiechanisehcn Technik „sehr theuer", ja nach Ansicht der 
Geldmenscheu »viel zu theuer" erkauft waren. Die Anlage 
der Liverpool -Maneliester- Bahn hatte mit ihren Locomotiven- 
Masrhinen das Doppelte des Voianschlags, eine Million Pfond 
Sterling gekostet, und ihre Unterhaltung wie ihr Betrieb erfor- 
derto (nach den damaligen Ansichten und VerhältiiiBsen) einen 
ungeheuren Aul wand. 

F!r war daher naturgemäss , dass die Landstrassen- 
Mechaniker wieder Muth schöpften, dieselben Resultate auf 
gewöhnlichen Strassen wohlfeiler zu erhalten, ja sogar hofften, 
die kostbaren Kisenbahrf ii ganz verdrängen zu können! 

Durch einige mit (lerarti{:;en Dampfwagon auf j^e wohnlich en 
Landstrassen sclu-inbar bessere Krfolge wurde bald so viel Auf- 
sehen erregt, dass sich im Jahre ls31 sogar das Unterhaus des 
englischen i'arlaments zur Prüfung der gewonnenen Resultate 
durch eine Commission bewegen Hess, die freilich mit Ausnahme 
von Zweien, ganz aus den patentirten Erfindern und Eigenthü- 
mern der neuen Dampfkutschen (Steam-Carriages), ihren 
Associes und Werkmeistern bestand. Der amtliche Bericht die- 
ser Commission war so überaus günstig >) , dass es schien , als 
wären alle seit Cugnot und Trevithik bestandenen Schwierig- 
keiten glücklich besiegt. 

Leider wollten die hierdurch erregten Erwartungen abermals 
nicht in Erfüllung gehen vielmehr fimden sich, trotz der Gegen* 
anstrengungen besonders Gurnay*B, Gordon's^), Ogle's^) 
und des Dr. Ghnrch^), immer mehr Temünitige Meehaniker und 



1) DiDgler's poljrt. Jonnu Bd. U (Jalirgun^ 1853), S. 170. 

2) In «faiem anderen AuBtü «1« Dingler'iohen Jonm. (Bd. 48)» wdeboi 
Bftader In Mfinohen nach dam »Foreign Qnartaiily Review* tmb October 1S3> 

deutsch bearbeitete, hcisst g« S. 15: »Seil Treyithik sind wabneheiidicll aidit 

weniger als hundert Danijifwagen, welche anf gewöhnlichen Strassen &hrensoDt«a, 
gebant ürorden, die sieb jedoch nur darin glichen, data sie dieedben ungiocklaclieik 
Resultate hatten.* 

3) De«en oben dtiitea Weric »Abhandlung über Fortbewegung ohne Thierkraft. ' 

4) Bingler't polyt. Joom. Bd. 49, S. 101; Bd. ftO, & 3; Bd. 61, 8. 476 
n. «. w. 

6) Bbendaedbit Bd. 61, 6. 476 uid Bd. 68, a 666 ^engenaniaagen). 
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Geldleate, welche toh jedw weitergreifenden Verfolgung der 
Sache abriethen^. Auch in Deatechland erhob uch die Stimme 
geachteter Manner gegen die allgemeine Nätslichkeit der Strae» 
sen-Dampf-Fnhrwerke überhaupt, so daes mit dem Anfange der 
Vierziger Jahre die ganze Angelegenheit in England &8t irieder 
in Vergessenheit geratfaen war und nur noch 1641 in Frankreich 
eine von Dietz versuchte Maschine vorübergehende Aufmerksam- 
keit erregte*). 

Die bereits Bd. 2, S. 443 u. 444 hejrrorgehobenen Bemühun- 
gen der Engländer, die Dampfinaschide fiir landwirthschafUiche 
Zwecke brauchbar zu machen, wurden auch Veranlassung, dahm 
zu trachten, den Locomobüen eine geeignete Stellung zu vei^ 
schaffen. IHe Thateache, dass das Haupthindemiss des Gelingens 
brauchbarer Strassendampfwagen in der Beschaffenheit der Fahr^ 
wege liege, und dasa dieser Uebelstand sich in noch höhereot 
Grade bei der Verwendung dieser Maschinen för Ackerbauzwecke 
heranssteUen musste, föhrte zur Verwendung derselben auf 
transportablen Eisenbahnen und zur Construction von Zug- 
maschinen (Traction- Engines) mit Schienenschuhen oder Pantoffeln. 

Indem wir hinsichtlich der Verwendung transportabler 
Dampfmaschinen auf temporären Eisenbahnen die Bd. 2, S. 444 
u. 445 erörterten Bestrebungen Osborn's und Willoughby*8 
ins Gedächtniss rufen, lassen wir hier nur das zweite System, 
nämlich I-oydcH s Zugmaschine mit endloser Schienenbahn 
(Schicppbalm), uuil zwnr speciellcr ins Auge, als dies bereits an 
der citirten Stelle (Bil. ■!) geschehen konnte. \ oiLci werde je- 
doch bemerkt, dasb 15 o yd eil, von 1840 an''), bemüht war, seine 
Schleppbahn-Locomobile zum Selbstfahren und Ziehen ül)er lockeren 
Erdboden (frisches Ackerlaiul), bändige», morastiges und selbst 
über löcheriges Terrain brauchbar zu machen. 

Mit Erfolg gelang dies jedoch erst lö54*), und war es, nach 
Wissen des Verfassers, insbeboudeie die Versammlung der Royal 
Agricultural Society zu Carlisle 1855, wo sich BoydeU's Schlepp- 



1) ▼. B*Ader in Dlngler's poljt. Jonn. B4. 48, S. 168* to^e In der 
s«lbt«0tändigen bereits oben cttirton Schrift. 

8) Balletin de la Suciete d'encouragement, Jahfgaqg 1841 und darans in 
Dlngler's polyt. Journ. Bd. 80 (1841), S. 81. 

3"! Patent Specification Nr. 113f>7 vom 29. Augus? !«46. 
4) Tateni Spedflcation Nr. 4ai tooi «2. Februar 18ö4. 
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soliuh-Locomotive unter geeigneten Umständen zuerst als wirk- 
ücli brauclibarp Maschine erwies 

Durch die charakteristisch sinnreiche Schleppbahn ist Boy- 
dclTs Maschine, namentlicli jungen Technikern, ein für alle Zeit 
beachtenswerther Constructionsgegenbtand geworden, so dass es 
der Verfasser für Pflicht hält, hier auf die Sache etwas näher 
einzugehen. 

Die Skizze Fig. 122 liUst zunftcbst cino Gesammtausicht der Maschiue 
erkenoeD, welcbe bis auf (Ue Schleppbabn, den Vordenrngen mit Steafnung 

Fig. 122. 




nnd eine ZabnmdtnuiamlMlon sor Bewegungsübertragung tnf die Triebrtder 
einer gewfthnlicben Rftder-Loeonobile gleicht, wie tolelie bereite Bd. 2, $. 62 
lOBfObrUcb beidiricben und durch Abbildungen t rlautert wurde. Vordi r- und 

IlinterwH'/fTi A uml B ^iu^ hirrh ein krftfti;i<- llalssttlck <' verbunden-). 
Auf "ier Krurnmrapfcnwcllc hat man ein Schwungrad sowie aiwei Zahnräder 
F Can jedem Kiide eins) festgekeilt, welche letztere mit grossen Zahnrädern 
O in Eingriff gebradit werden iminten, die man wa bdden Seilen auf der 
Aehie der grossen Triebrftder J befestigt bette*). 



1) Dar YerCMser hatte nenc Gelegenheit, bei dem growen Meetiiig deiscl' 

ben Gesellschaft, in Che«ter 1858, 'he Boydell'sohe Ma«4^bine in ihrer Arbcits- 
thätigkeit beobaeht^'i) zn können. Ein betreffender B* -rieht findet sich abgc4nidct 
in den Mittheflnngen des HannoT. Gewerbe- rein"«, Jnhrgan^ 1859, S. 17. 

2) Eine der vom Verfasser (1858) in Chester längere Zeit b«'obachteten Ma- 
wbfneo hatte swei Dampfcylinder Ton je 6VsZ<dl Dercbmesser, 10 Zoll Kolbenhob 
nad artieilele mit einer Dampfi|Nmmng vm 80 Pfd. Uebeniraek per Qnadratsoll 
cngllseh. 

3) In dem bereits notirten speciellen Falle hatte jcd. « 'ior Zahngetriebe JF* 
IG Zäbne, jede» der fänÜaMigen Stirnräder Q wv mit 96 Zähnen aoigestattet» 
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Der Steuerangsmechanismas LM Am Yordf r^ag:cn ist im Allgemeinen so 
angeordnet, wie bei der S. 190 beichriebeneii, aUereraten Stnuen-LocomotiTe 

TOB CngDOt 

Was nun den Uauptgegenfitaud , diu Sclikppbahn der Boydeli' sehen 
MMoUae, «nlangt, so wird dendbe nft Zuiiebiiiig der Fig. 183 liiB ISS leicht 
Tentlndlicli. 




•0 daM »an di«' Triebrader im Verhältnisse von >7m gcgni <Bd Krornnwapfenw' Ile 

Inngsamor laufen las-Vfii konnte. Für das noch langsamero, fort>>ohroitende Be- 
wegen war anssf>rden» eiti (mit AusJrückmechanismus vers^henf;) zweites Zahnratl- 
Torgelegc an^cordni't , durch weiches die Umdrehungszahl der Kronunzapfenwelle 
am das . ^^20 = V««^b« venniiidert wwdm kennte. 



Digitized by Google 



138 §• 1^- Zweite AbtLeilung. Siebenter Abscboitt. Erstes Capitel 

aa nod seehs (fn Fig. ISS nur aagedeutet) höhtnie, mit «iwfMn Kao- 
imd Blgelil indrle nohlcoschwellen, worauf in diagonaler Rich- 
ly tnng die Eisenbahnschienen 6 h befestigt sind. Die 
eigf nthümliche Gestaltung der Spitzen oder Zehen c 
pTp^ der Schwellen a, sowie der Hacke oder des Hinter- 
^ theiles (2, I&sst besonders die Gmndrissfigar 124 er- 
1^ kenneD, lowi« gleicIiMitig erhelli, 4aw, weil 4ie 
1^/^ ., Schwellen l&nger »Is di« Babotchienen h sind, natür- 
5:"!*^* liehe Gelenke gebildet werden, welche fflr das noth- 
wendige rot'^^lrcrhfe /npammengreifen und gehörige 
AuseiuaudcrlegCD der bchieneu, mit möglichst wenigen 
Zwischenräumen an den Stössen, Ton wesentlichem Nutzen sind. Zur losen 
V«riiupplung der Behmciiwellai a dfeneii die (neeb Cykloiden gekrtauBten) 
Bogengehlnge welche auf AoechlAgen oder FGlinnigen f der Bedfelgen nala 
finden (man sehe hif^rzu namentlich Flg. 125), sich darin verschieben können 
und am Herabfallen durch einen vorspringenden Stift g gehindert werden. 
Letzter Stift kann (Jberdies noch in Ausscbnitten oder Vertiefungen (Fig, 
123) eutgprechend schwiogeu und erhält schliesslich zur rechten Zeit eine 
Folirung durch daa ^onantflek A. 

8echa Steuer- oder Abwdeeatifte «eiche gegen die Sdiwellei » «nfccn, 
▼erhlDden endlich noch, dass die Bahnschienen ni nahe an den w*iinwifa«^ 
kommen, sowie sie überhaupt ein Mittel mehr lOr gdiOrigen Lagenhoitiinnilllg 
der Schwellen oder Scluenen abgeben. 

Ueber die nicht nngänBtigen Leistungoii dieser B o y d e 11 * sehen 
Schleppbahn-Loeomobilen sehe man u. A. meinen bereits oben 
dtirten AdlntzOf ^osa ich noch Folgendes iiigen kann: Im 
Krimmkiiege zogen Bojdeirs Maschinen Lasten Ton den Maga- 
zinen Ba]aklaTa*B ab bis za den Kamp^ilatzen über Wege und 
Strecken, die kein anderes Fuhrwerk mehr passiren konnte*). 
Ebenso ist es Thatsache, dass die Maschine in Australien (Syd- 
ney}, in den Steppen Russlands, in Sandwüstenstrecken Aegyp* 
tens, in Ost- und WesVIndien*) und gewiss an noch anderen 
Orten mit Erfolg arbeitet, ja, dass selbst bei der Hambuigar 
internationalen Ausstellung (von 1868) die Maschine ihren Ruf 
als „Helferin in der Koth*" (gegenüber allen sonst Torhande- 
nen Strassen- Dampfwageu) treu bewährte, wie der Ver&sser als 
Augenzeuge Tersichem kann und dies auch die Angaben anderer 
Techniker bestätigen*). 



1} Mittheflongen des HaanoT. Gewerhe-Verdns, Jahrgang 1859, S. 19 u. 20. 
S> ProceediDgi of Ihe üaMitiilioii of Meebiuiical Bagfaiecn von 1856, p. 9S. 

3) Charles Burrel'l In Lon lon niastr. Ortdog hd Gdegnhdt d«r Lim> 

Industrie- Ausstellung Tom Jahre 1862. 

4) £. Pereli, Landwirtbsch. Masohmen u. Geräthe (Bd. 9, S. S93, Not«}. 
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Dasß BoydelTs Traction - Engine dennoch niemals eine 
andere Anwendung finden wird als für ganz besondere Ausnahme- 
falle, bedarf hier gewiss keiner Erörterung, ganz abgesehen davon, 
dass ihre Construction , mit den vielen beweglichen Theüen, der 
steten Befürchtung grosser Abnutzung und Zerbrechlichkeit Baum 
giebt 

Nach den Erfolgen, deren sich die locomobilen Dampf- 
maschinen in fast unglaublicher Weise, bis zur Zeit der jüngsten 
(1ÖG2) Londoner internationalen Industrieausstellunir thatsächlich 
zu erfreuen hatten, war es nicht ^an/ unerklärlich, dass dort 
nicht weniger als vierzehn ^*^tu< k Strassenlucumotiven und zwar 
von allen Gattungen (Ste&m-Carriages und Tractiou-Engines) pro- 
ducirt Wul len '). 

Abgesehen von der mitausgestellten Boyd eil' sehen Maschine 
(von Bure 11 eingesandt), ferner dem Modelle einer tÜr die Newa 
(RuBsland) austrplTihrten Eis- Locomo ti v e (Dampföchlitten) ^), 
hat beinahe anssciilie:?slich nur die StrassenJocomotive von J. Ave- 
ling porter in Uocheötei (England) einigen und zwar auch 
nur vorüVtei L^t lii iidi Ii Erfolg guluibt. Fig. 126 zeigt eine fcki/ze , 
dieser Maschine, die wir mit folgenden Notizen begleiten wollen. 

«fg. ISO. 




1} Amtflcher Berioht über die LidnsMe- und KufUiuitelluig an Loodon 
in Jahre 1802, Hell 17» GImm 5, a 49« ft 

2) Sammaon, im citirteii anilliehen Bericht Aber de Londoner AvHtdnaig 
Ton 1862» Oeeee ö, 8. 486. 
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Kessel n, Fcurrbox h und Rauclika^ten , sowie Dampfmaschine /" mit 
ihrer Traogmissiotj rfh zur Ivnr! clwcllo < bedürfen auch hier keiner besonderen 
Erklärung, wogegen beryorzubobeo ist, dass z einen prismatisdien Eaftten be- 
seichnet. dessen eiberer Theil nr Anfisahnie von Brennmatezial dien^ wUirend 
der untere Theil einen Behfliter fttr das Speisewasser bildet 

Die BewegongsObertragung von der Krammsapliuiwelle t auf die (64 Zoll 
englisch im Durchmf^ssor haltoiidcu) Luufi ädf*r r» geschieht hier nicht , wie hpi 
Boych'll u. A. . an?schlie88lich durch vcr;^ahnto Rader, -sondern unter Ein- 
schältuug eines sogcrannten Kettenvorgeleges. Hierzu sitzt zuerst auf der 
Krummzapfenachse ein kleines Zahnrad t (12 Zähne), welches in dn grösseres 
Rad l (ndt 86 Zftbnen) greift. Anf der AduM des letsteren hat man ein soge- 
nanntes Kettenrad u (mit 5 Zähnen) befestigt, welches mit ITüIfo einer endlosca 
Kette ein zweites Kettenrad nn (mit 24 ZAhnen) and damit die Triebrider m 
in ümdrehnng setzen kann^). 

Dio TriebrfldfT halien, um noch auf Boden von gewisser Weichheit 
laufen zu können, eine Fclgenbrcite von 12% ZoU, auch sind die Reifen 
am inssoren Umfiuge ideht glatt, sondern mit lloi^ehea pfismatisohen BriiA- 
hnagen toii 4 ZoU Breite versehen, womit sieh die Bider mehr oder weniger 
in die Fahrbahn eindrücken und wodoreh man das Oleiten dieser Räder zu 
verhindern bomflht ist. Beim Fahren Oh^r sehr weichen oder über sandigen 
Boden werden ;>n den Äusseren Radumfän^cn noch mehrere nber dif ^^anze 
Felgenbreite wegreichende Platten mit hohen Rocken (die Kanten der ieuteren 
parallel der Badachse) befestigt 

Ifit dem Vorderwagen ist «in dreieckigea BahmenstOck (die Drsieehsspitae 
in «) verbunden, an dessen tasserem Ende eine schmale Laufscheibe Platx 
findet, welche zur Steuerung der Maschint» dient. Während der Führer bei r 
zwischen den Vurderr&deru (Laufriideru) Platz nimmt, erfasst er gleichzeitig 
den Steuerhebel t und dreht damit einen verticalen Bolzen s, dessen unterer 
Tbeü die Laoftcheibe q gabelförmig nmfasst*). 



1) Bei der oben erwähnten Schweriner Versammlong prüfte der Verfasser 
mit dem Na vi er 'sehen Bauddynamometer (Bd. 1, S. 195) das dort ausgestellte 
Sanrnplar der ATeling- d» Porter'schen llatehine and fimd deren Nalnrbeü 
sa 16 Pferdekiäften, wenn die Scbwnngradwdle t perMiwitte 176UniliBfiB machte 
und der Dampfdnick p* r Quadrutzoll (engl.) 60 Pfd. betrag. Der DiunpfmaacbineD- 
kolben hatte ^ Zull (engl.) Durchmesser, seine Schublnn^^e war 19 Zoll. 

2) Man findet loi<-ht, wenn man die eingeschalt •■ton ZaliU-nw' rthe beachtet, 
dass auf je 76 Umdrehungen des Schwangrades k immer ö Umläufe des grossen 
Triebiadm m kommen. Da ann der tJmftag des letsteren Eadea 16*^ ist, 
eo wird das ganse Mrwcik per Ifinnte anf die Stredte TOn 6 . 1^/^ . ^'Ym 
Fuss Ibrtgeschafil, TOfansgesetst , duas aichl das geringste Gleiten dar Tlriebiider 
eintritt. 

3) Perspectivist hc Alilijliluii^N'ii der A el i ug ' s cheu ötr isscn-LocomotiTcn 
finden sich u. A. im illu^tr. ( Udloge der Londoner Indostrie- Ausstellung vom Jahre 
1863, Td. 1, Qasie 9, p. 3 (Catalognnmmer S078), ferner in der B^tteher'adien 
Bearbeitoag wa Bernonlli'e DampfinaseUnenlefare (6. Aofl.) 8. 471. 
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Was die in jüngster Zeit mit Strassenlocomotivcn gemach* 
ten Erfahrungen betrifft, so weiss der Verfasser, dass sie in 
England') nirgends eine allgemeinere Verwendung finden 
konnten, dass man sio in Frankreich') als verfehlte Projecte 
ansieht und in Deutschland, sowohl nach den Vorsuchen bei 
den landwirthschaftlichen Ausstellungen in Schwerin '^), Hamburg*) 
und Cöln*), welchen der Verfasser als Preisrichter beizuwohuen 
hatte, als den iiir die Dauer beabsichtigten Verwendungen bei 
Bromberg') und in der ßaierischcn P£alz^), genug gelernt hat, 
um fernerhin sangoinischen Erwartungen nicht mehr Raum zn 
geben. 

Ueberblickt man schliesslich nochmals den Zeitraum 7on 
circa 100 Jahren, welcher seit den ersteh Bemühungen um Stras* 
senlocomdtiven , Seitens Dr. Robisou's und Cugnot's, ver- 
flossen ist, so findet sich merkwürdiger Weise, dass das Project 
immer wieder nach dem Auftreten einer neuen Qeneration*) 
frisch erfasst wurde. Hoffentlich wird die nächste Generation 
noch klüger als die gegenwärtige sein nnd die Er£shmngen ihrer 
Vorfahren in rechter Weise zu benutzen verstehen! 

Znsatz. Der Vollständigkeit wegen werde noch bemerkt, dass die §. 9 
mit VI. und VII. bezeichueteu Gleicbuugeu be%iehuug8weiäe für den Zugwider» 
ttnd (c= P) und ftr die Aibeitsleistnng A) »neb sn pisktisdisii Berecb- 
anigiH bri StnnenlocoinotiTen vmrsndt werden könueh, eobsld man dsa 
Gswidit G der ZngtUere = Noll leUt, unter q dse E^esgewiAt der Zng- 



1 ) MittheüangeD des Gewerbe» Veraus für das Köni^reicb Hannover, Jahrgang 
1862, 6. 367. 

8) Perdonnei» IVnti il^entaiie des chemins de fer, Tome 8i p. 671. 

8) Amtlicher Bericht ober die cweiondsvansigste Veraammlimg deotawher 
JUnd- und Pontwirthe ia Sdiwerin, vom II. bis 18. Sq tembor 1861, S. 310. 

•t) Mittlieilongen de» Hannov. Gcwerbi -Vereins, Jahrgang 1863, S. 311, ans- 
fülirliiher noch in einem Berieht an das Königl. Hannov. Ministerium dts Innern 
im zehnten Bunde (iöti-i) der Zeitschr. des Hannov. Archit.- n Ing.-Vereins, S. 237, 

5) Wottitz, am Schlüsse de^ oben citirtcn Üeriehtcä, S. 110. 

6} Fol^techniwhes Ceolnlblatt (Jahrgang 1803) S. 1604. 

7) üeber dieM total Temnglädcte StrasseB-Danpfwagen-UotemehmnDg, die 
in Wiek 's deviaeher Gewerbe -Zeitung Jahrgang 1868 , 8. 393 u. 109 mit 
grosser Ueberhehnnj» angepriwen wurde, handelt ein ansfnhrlieher Artikel in den 
Mittbeilungeii duM Hannov. Grw. rlH'- Vereine, Jahrgang 1805, S. 261. 

8) Kobison-Cnguot von Ubd bis 1769, Trevithik von 1802 bis iö04, 
Gordon nebst Br. Cbureb n, A. wa 1839 bis 1836 und endUeb Boydell, 
Aveling, 8ehw«rskopf n. A. von 1855 bis 1865. 
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Locomotive und anter das Gesammtgewicht der augchaoponen \N agea ein- 
schliesslich deren Nutzladung, verstaDden wird. £s ergiebt hich dann: 

I. p= (Q ^ q)(m «•«.«); 



IL ö = ^--«5:-t-'^*^> und 

^ 111 + MM.« 



Als ArbeitsqnaiiCoia für die Zeit, nuf welche eich die TMnq^OftFOeednrindiglieft 

V bezieht 0- 



1) £« dürfte augemeiM»<iu seui, hier zwei Beispiele uuuuluhren. 
Beispiel 1. Bei anem Vennt^ mit ehnr Aveling'ichen Sinmcn-Loeo- 
aottre (CSriUBng. wom S7. Febniar 1868, p. 88) war Q = $ = 10 Tens, abo 
^ -|- f =: 80 ToaSf s Vf ; der BescbaiFenhdt derFelir8trai;8e entsprechend, 

Ueas sich m — *Ao «etaea, so dasi sich die Gröaie der crliotderiiehaa Zagionift 
= berechnet zu: 

P = 20 ('/^ -I- y,) = aVa Tons (,in runder Zahl) = 7840 Pfd. 
Da feruer die Geschwindigkeit 2 (engl.) Meileo per Stunde betrug, so erhält 

2 5280 

nan far die Geschwindigkeit per tSecuide '-^ =s ftfii Fow. Demnach ist die 

per Seeuide geleistete Arbeitt 

A = 7840 X 8,88 = S8971 Fnsspftand, 
oder in M es dihen p i sr d ekräften = Kt 

_ 22971 _ 
^ = "550 = 

letzterer Werth stimmi mit den Angaben unserer i^i^elle recht gut überein. 

Beispiel 8. Ing. Moll bariebtet (naoh Schweis. Poljt. Zdtschiifl, Jahiw 
gang 1858, S. 168) über efaie Bojdell'sehellftsdiine mit SeUeppbehn Folgendes: 

Die Davpiknascbine war zweicylindriscb , jeder Büslben hatte 7 Zoll Durchmesser 
und 12 Zoll Hub. Die Dampfspannung betrug wübrcTid der Arljeit "0 ' i-, 70 l'fd. 
Uelierdmck per Qua'lratTioIl. Diis Gewicht der Ma^rhine wurde zu 220 Ctiir. snge- 
gebon, beim Fortscbaä'en einer Last von 600 Ctnr. uuf der Horizontalen wurden 
800 Pfd. Kohlen per preoss. Meile (= -1,68 engl. Meile) Terbtavcht, die Mosefaine 
wnrde als dne SO-pferdige beedchnet. 

Aus diesen letstecen Angaben berechnet ridi die Zn^aft P fSr eine Strasse^ 
deren Widetstaadseoeflident wiederum m s= VW ^ 

, = m _ „.A O-r. 

Durch Einschalten eine« Vorgelege^i, welcbes die Fahrgesciiwindigkeit itui die 
Bülte herabfaringt, lasst dch diese Zngkraft verdoppeln, so dsss nan for P er- 
halt: (»«y, Ctnr. 

Demnach ergiebt rieh ans II. fkt die fortzuschaffende Last: 

m -|- sMi.a 

ohne Anwendung eines Vorgeleges; 

m + «sn.« 
bei Yerwcndnng des gedachten Vocgsleges. 
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§. 11. 

Weg- oder Btniien » Weleen 

GescliicIiLe und Gegenwart. 

Bereits im zweiten Bande und zwar in der Abthoilimg „Land- 
wirthscbafUiche Maschinen'', wurde hervorgehoben, dasa die 



Für eine LandUtrasse, welche na ansteigt and Inr welche m wieder = 

%0 ist, findet num daher: 

^ 82 . 200 — 220 .00 

« = = l<»Cliir. 

ohae Tovgel«ge, lowie 

^ = m.«oo-«o.to ^ 

mit dem Vorgelcgr-. 

Pör die äteiguug, bei welcher die Mtuchinc nicht mehr im Stande ist eine 
NotsIaBt fortnuchaffen, erhalt man ans der Gleichung: 27 = 220 ('/,o -}- «ti».a), 
obae Terwendmg ein« VoiiBelegee, f^« « '/n. 

ffir dte Horiioiilale e^giebt eich endlidb «Ii Zn^^Ms 

ohne Vorgelege and 

M BemiAnng dM Vorgdogea. 

1) LUeratar ober Strassen- Walzen : Morandibre^ Conpression des 

empierremente nenfs, pn moypii d un i ylindre, Annales des ponts et chaius^s 1837, 
2. St'nf'fr.', p. 368. Nach Wissen des Verfasst-r^ dit- «rste atuführlichu Besclirei- 
bung m Anwendung befindlicher hohler gtuueuemcr Strassen walzen , mit Angaben 
nb«r Kotten* und LeistmigiTerhiltDine . — Coulaine und Poloncea« ebeo- 
difdbit, bniehongsweiM p. 888 o. 884 über bolscnie StreeaenwalMn, wobei die 
von Poloneeau einen (onzweckmueigen) concaven Mantel hat — Mundy, 
Ueber eine verbesserte Walze für den Stras^cnbuo. Aiu dem Civil Engiueer and 
Architects Journal (Mai 1838) durch Dingler's polyt. Joum Bd. 69 (1838), S. 12. 
Das Eigenthümliche dieser Walze besteht darin , diw^ä äie aus sieben getrennten, 
aber gleich grossen gusseiscmen Ringen besteht, die lose neben einander auf die- 
selbe Wdle geeteokt lind. ^ Scbnffer ^renn. Bflnc<»ulnctear), Bemefkiiogen 
aber dio BifotdemiMe ciaer guten Cbaumeewalse, nit dacr Tafel AbbOduagea. 
Veibandlnngen des Vereins zur Beförderung des Gewerbfleisses in Preussen, Jabr- 
gnng 1840, S. 105. Die orste deutsche Arbeit, welche zugleich die Ik-dingungeU 
ZOT vortheilhafton Einrichtung einer eisernen ChansseewaJze naniliuft macht. — 
Sohattemunn, Ueber den Gebrauch der Chauääeewalze, um dem Xt»chnologist 
durch das poljt. Ceatralblatt 1843, S, 901 aad wdter ia Dingler's pol^ Joum. 
Bd. 88, S. 117. Der VeffbaMr dieees adt Abbüdnagen beglettetea Anftafses eai- 
pteblt, Bdaetnngikasten über der Waise ansubringen, sowie aasserdem Radfelgen 
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Walze für die Bodenbearbeitung zu Agriculturzwecken als ein 
höchst nützliches Werkzeug seit langer Zeit bekannt sei, hier 



(Lmfrider) am Gertell (TOrn und hinten) anzuordnen, nm den an der Deicbsd 

angespannten Zugthieren heim Bergauf- und Bergahfahren entsprechende Erleichte- 
rung zu verschaffen. — Bunillant, Neue Strassen walze. Nach dem Bulletin 
d'encouraK^^ment (Jan. 1849) durch Dingler's poiyt. Joum. Bd. 113(1849), S.d. 
Auch (ald selbstständige Arbeit) in der Zdtichrift des Arch.- und Ing.- Vereins für 
das Königreich Hannorcr, Bd. 1 (1865), S. 839. Der eigentbfindicfae Weidcoiper 
ist hier iwisehen dem Gestdle eines fiernftdrigen Wagens pincbt, der beim Trans- 
poft der Walze zur Arbeitsstelle das ganse Gewicbt der Waise trigt, dann aber 
auch als Bi histung der Walze flicnt, vrcnu sb> in Tbätigkeit gesetzt wird. Pas 
hierbei erlorderlicho Heben und Setüieii di r Walzo frfolpt unter Mitwirkung ron 
Kurbel» Getriebe und Zahnstangen. — Uouyun, Verbesserte Chuusucewaize. Nach 
dem Pra«t. Mecfa. Jonzn. (1849, Jvlj) dnrcb das poIyt. Oentealbl, Jabig. 1849, 
S. 1444 und (ndt Abbildongen hegleitet) in Lizante's „Guide de Oonstraetear% Paiia 
1850, i>. 34, PI. 3. Eine complioirtc Anordnung aus zwei schmiedeisemen Ringen 
mit Klinkzeug bestehend, um beim Vorhandensein »lur > inor D> ichsel beim Hnck- 
wärtsfahren das Umkehn n von Gestell nnd Cyünder zu vermeiden. — Ober- 
schlesische Chauüseewalzen, Porster's Bauzdtung Jahrgang 1854, S. 10. 
Nach IHHssen des VeHhasers die erste mit WaagerfBllaiig. — Bömches, Uel»er 
Strassenwalaen, Forst er's Banieitang 1857, S. S09, PL 125. Specielle mit einer 
gansen Tafel Abbildnngen begleitete Besöhreibang prenasiseher and firamosischer 
Wulzen, onter letzteren auch die von Bouillant nnd Honyan. — Hartwig, 
Ucbor Chansseewal/t n , Romberg's BaiiZLitnni; , Jahrgang 1857 , S. 24. Ein 
lesenswcrthcr mit Abbildungeii lnj^IeitcttT Auts.it/. — Neil, Beschreibung einer 
Cbausseewalze. Erbkam 's Ztitscluift lür Bauwesen, Jalirgung 1859 (Bd. 9), 
S. 181, dmcfa elngednicitte Holzschnitte edaatert. Eine Waise mit WasaerfSllnng. 
— Trending, üeber Gbansseewalsen, Zdlscbiilt des Arcb.- and Ing.- Vereins 
für das Konigreicli ILmnoTer, Bd. 7 (1861), S. 85, Fl. 191. Eine bemeAena* 
werthe Arbeit, welilie zugleich die niMchi-ht«« dwr Chuusseewiilze bis zum Jahre 
1869 recht übersichtlich behandelt und dabei gute Abbildungen Uefert. — Söhlke, 
Leber ätra^uenwaken , Zeitschrift des Hannuv. Areh. - nnd lug. - Vereins , Bd. 8 
(1869), S. 840. \kba guaidsente, neuerdings im Küuigreicb Hannover aiugeHihrte 
Strassenwalaen, wohd Mantel, Armscbeihen and Achsmnffe du eiojdges Gnssstficit 
bilden und die Walze zur WasserfuUang eingerichtet ist. Beigelfigt ist eine ganae 
Tafel (in wahrer Grösse) ausgeführter Zeichnungen. — Ueber Dampf-Chans- 
seewalzen, Bulletin d« la societe d'enconr'igement etc., Nov. 1865, ;». 696. 
Iiier werJeii zwei in Frankreich zur Aiiweudnng gelangte Chaussee waken be- 
schrieben und besprochen (auch durch Abbildungen erläntert), welche auch in 
Deutschland Naeliabmnng geiunden haben. Das eine System Ton Lemoine ailt 
einer einsigeo (grossen) Walie, das andere System von Ballaiaon mit awei Wal- 
zeu. Auf den betrofieadMl Gfestellen bat mau Betriebe-Dampfmaschinen nebst mge- 
liörii^em Kessel placirt. — Dr. Ha in tu, Ag^ronomist Iie Zeitung Nr. 21, (21. Mai) 
1866, S- 329: IJebcr Wigw.il/n für C<>iiumini».atii)ns- und \Virtli>c liaftswege ; 
kleinere Walzen für Landgemeinden, grosse Grundbesitzer, aus der Eisengiesserd 

und liaschinenlabrik Gbrodits. 
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werde als am passenden Orte hmzugefügt, daes rieh die Walze 
eben&Ua fiir Strassen- (Weg-) Baosweoke äusserst TortheOhaft 
herausgestellt hat nnd auch in diesem Gebiete, Ton rationellen 
Technikern, bereits als yoUstandig unentbehrlich beseichnet wird. 

Zweck einer jeden Weg- oder Strassen- Walze ist Beförderung 
der Lagerung, die Verdichtung und Befestiguug des künstlichen 
Wegkörpers, sowie Einebnung desselben (im Allgemeinen}, unter 
der Voraussetzung, dass Steinschlag das Baumaterial bildet 

In neuester Zeit hat man jedoch auch die Walzung des 
Steinpflasters als zweckmässig befimden 

Die erste Anregung zur Construction und Verwendung schwerer 
und zwar hohler gusseisemer Walzen f&r Wegbauzwecke gab bereits 
1787 de Cessart, GenIFral-Inspector des französiscben Wegbaues, 
in einer Ansprache an die Assembl^ des ponts et chanss6es'), 
wobei derselbe herroriiob, dass schon ein gusseiserner hohler 
Clünder mit keilförmigen Querschnitten genügte, welcher 86 
(franz.) Zoll Durchmesser, 8 Fuss Länge und 2 Zoll Wandstärke 
besitze, einschliesslich Gestell und Armaturen 7000 Pfd. wiege, 
circa 5500 Franken koste und yon 6 Pferden gezogen werden 
könne. 

Merkwürdiger Weise scheint man (nach Wissen des Ver- 
fassers) die Yortheile des Walzens der Wege und Steinschlag- 
Chausseen erst am Anfange der dreissiger Jahre erkannt zu 
haben, mdcm alle Nachrichten über die allgemeinere Verwenilung 
der Walzen, sowohl in Frankreich, als England und Deutschland, 
erst aus dieser Zeit datiirii. 

Wie bereits aus dcu Literaturaii;j,abeu voriger Seite erhellt, 
■wählte Tiiaii anfänglich (von de Cessart abweichend) zum Mate- 
riale der Walze, statt des Gusscisens, mehrlach auch Holz und 
Stein. Dabei waren die hölzeriien m »kr Repel mit eisernen 
Schienen oder Reifen belegte sogenannii Pdockwalzen, die stei- 
nernen vorzugsweise Granitwalzen"). Abgesehen davon, dass 
diese Holz- und Steinwaken gar nicht uder nur umständlich das 
Anbringen ?on Beschwerungsmaterial ohne Belastung des Zapfens 
gestatteten, wurden sie leicht unrund, besaäsen keine ausreichende 



1) Söblke, lieber Walzimg der SteispIlMter. Zettflctnjft des HaniiOT. Axeb.« 

und lag.-Vereins IM. 5 (1859), S. 53. 

S) Annale« dos jiontä et chauä«ees 1044, 1. ^emestre (2), p. 134. 
3) In Hannover besonders die Findlinge der Lüneburger Haide. 
aiklmaaB, ÜMoUnMldiM. Iii. 10 
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Festigkeit, veranlassten häufige Reparaturen und koateten nicht 
fiei weniger wie hohle, eifleme CylinderwaUen. 

Fast alle Anordnuiigeii, welche man getroffen hat, um den 
Transport der Walsen von und zur ArbeitaBtelle durch besondere 
Räder sn erleichtern, das ümkehren beim Wechsel der Fahr- 
richtung durch Herumdrehen der Deichsel zu TereJn&ohen, auf 
Menden und ansteigenden Wegen dm Deichsel-Pferden durch Rad- 
stelzen Tor und hinter der Walze das Ziehen zu erleichtem u. s. w., 
haben sich entweder tat nachtheOig, zu oomplicirt oder als über- 
flussig herausgestellt, weshalb auch auf diese Anordnungen hier 
nicht eingegangen werden soll, vielmehr hinBichtlich derselben auf 
die Torstehende (möglichst Tollstöndige) Literatur yerwiesen wer» 
den muss 

Nach Ansicht des Ver&ssers sind allein die einfachen guss- 
eisenien Walzen mit innerer und äusserer Belastung empfehlens- 
werth, wie man sie u. A. mit Erfolg beim Hannoverschen Weg- 
bau Torwendet^). 

Eine noch neuere Hannoversche (namentlich in der Land- 
drostei Büdesheim benutzte) Chausseewalze, mit ganz eisernem 
Gestelle zeigen nachstehende Abbildungen Fig. 127 (Aufriss) und 
Fig. 128 (Orundriss) in %9 wahrer Grosse. 

Die hohle gasseiseroe Walze aa bat G Fius Durchmesser und 3 Fuss 
8 ZoU Breite, tob welcher jedoch wegen Ahnrnduiig der Ecken nur 8 Fbn 
6 ZoU ab wirkiam in beselchncii änd. 01e Mantelwinde heben QbenU die 

gleiche St&rke von 3 Zoll. 

Die ebeneo End- oder Bodenfl;^cheu der Walze sind eingesetzt und durch 
Schrauben / an Flantschcn f gehörig befestigt. Kiu Mannloch d (gestattet 
das erforderliche Einsteigen iu die Walze, wahrend eine OcÜauQg c, nahe dem 
MsAtel der Wslie, smn Fflllen und Leeren dient, wobei Torwgiweiie Waaeer 
ab fidaatongagiwicbt ? emandt wird, 

Achse und Zapfen 6 der Walze sind von Schmiedeisen nnd bal>on letztere 
2'/.. bis 3 Zoll Durchmesser. Die beiden ebenfalls schmiedeiflemen Lanqbliumc 
cc des Gestcllrahni(>n<^ sind aus I-Eiseu gebildet find durch eiserne Querriegel 
c3 (.3 uoter einander gehörig verbunden. 



J) BeoJter in ednem Weikes I>er Stranen* und Xtoenbabnbaa, Statten 
1865, erwilmt S. 73, dan ChaoMeewalMii mit rot und binter der Walte ange- 
brachten Rad^teken, namentlich im Grossherzogtham Baden in Anwendong «Pid. 
Auf i\vr beigegeben«! Tafel 7 befindet ikh 13) die AbbDdiuig einer aol« 

eben Waise. 

3) Zeitschnlt des Hannov. Arch.- nnd Ing.- Vereins Bd. 8 (1862), S. 340. 
Die CiuMueeeweliett fiberbaopt wurden in Haanover 1837 vom Wegbaurath Bokel - 
berg (dngefibrt^ 
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Di« GoaMmctioii dir lebaMciMiiieD ButoimgilrmMi gg erbeDft ohne 

Weiteres atu den AbbfldimgeD uod dOrfte deshalb kaum erforderlich sein, 
noch anf deren Bodenversteifiuigsschienen tt, sowie auf die beim FoUen n 
Öffn e nd e n Klappen hh besonders aufmerksam in madien. 

PIg. 197. 




10* 
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Zur Vermeidung des Umkebrens beim Vor- und Rflckw&rtsbewegen der 
Walze lassen sich iu Hülsen Jck cDtwedcr gleichzeitig zwf^ Dnrhseln') I zum 
Anspannen der Pferde anbringen , oder eine einzige vorhandene Deichsfl Hisst 
sieb obue Weiteres vorn oder bmieu einlegen und befestigen. Zuui Anbriogett 
eines Scbleppschwengels dient eia etwas gebogener Bolzen t (Fig. 127). An dsm 
einen Oefltdlende befindet Bich ein Kealen m nur Aofiinhme etm erforderHdien 
WerkiettgeB. 

nn ist ein hökerner Breinshacken, welchem durch liügel rr"* und durch 
Ständer q eine entsprechende Führung ertheilt wird. Auf dem Rückeu des 
L!-\(*kf>us n iät eine schmiedeiserne Schiene pp befestigt, deren ausaerste Arm- 
cuiieu so gestaltet sind, dass sie eine Schraubenmutter 8 aulnehmen können, 
wem die Sehranbe t gehört Die Spindel e' der letzteren iet im Fnuringer t 
80 angeordnet, dass sie sich dort um ihre Verticelftchee drehen, aber nicht 
fortichreiten kann. Beim Drehen an den Handgriffen geht demnach nur die 
Mutter 8 auf und ab, wodurch aber auch das beabsichtigte Bremsen oder Lösen 
hervorgebracht wifd. Eine zweite, mit Handbügeln ausgestattete Mutter soll 
jedem weit gehenden Auspauueu des Bremsbackeus eine Grenze üetzeu. 

Zorn enlspreebenden Reinigen der Hantelfliohe d«r Wnke itt ein Sehaber 
«0 vorbinden. Zar Aofimbnie dei letiteren vnd nn den Seiten des Gestell- 
rslunens zwei gleiche Hebel vv' angebracht, die sich um v' drehen und mn den 
äuQsersten Enden mit geeigneten Gewichten n- hehBtet werden können, sobald 
die Schaber iu Wirksamkeit treten sollen. Behauiitct wird, düs« «ich zu dieser 
Wakenreinigung noch besser iUilbeubesen eignen, welche mau über der Waiiie 
nn rechter Stelle anbringt. 

Sehr ■wiclitige Fragen beim Constiiuren derartiger Waizeu 
sind die nach Gewicht und Dimensionen derselben. 

Zu grosses Gewicht kann sowolil tlas Zerdrücken des auftre- 
Bchütteten Steinschlagmateriais, als das Hineindrücken des iSlem- 
baiiiikui i»ers iu den nachgebenden Untergrund zur Folge haben, 
ferner kann es Veranlassung zum Verschwenden von Zugkraft 
werden, namentlicl! auf stark steigenden Bahnen, Gelahr beim 
Transjuirte über Bracken veranlassen, anderer T\>bel, wie der Ver- 
minderung der Lenkbarkeit und der Erliöimng der Keparatur- 
kosten an Gestell und Zubehör, noch gar nicht zu gedenken. 

Diesen Gründen zufolge hat mindestens beim hannoverschen 
Wegbau ^) die Erfahrung gelehrt, dass in der Regel dasjenige 
Totalgewicht aut Ö teinschiagbahnen allen Anforderungen 



1) Um Bnvm es iptren, unter die Abbddnngen geieichnet. Da» im Grimd» 

riase (Fig. 128) eiDgeschricbcor Mtutss von U' 11" der Deichsellange, iil nicht bis 
zum liint rtn Ende derselben, aondem nur bis rar änMenten Kante dee Qmm^gds 

C* gerechuet. 

2) Der Verftüteer verdankt die uttcbstehenden Angaben der Güte der Herren 
Wogbanmth Bokclberg und WedbaninNpedor Voigti in Uaimover. 
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am meisten entspricht, welelies auf jeden Breitenfuss des 
Walzmantels im Miniamm 20 bia SO Ctnr., im Maziiiram 40 bis 
50 Ctnr. beträgt «)• 

Was die Dimensionen der Walze anlangt, so irädist (nach 
S. 91) die Gefahr des Umwerfens mit dem Durchmesser den^ben 
und nimmt mit ihrer Breite ab* 

Dagegen haben Walzen TOn geringerem Durchmesser als 
6 Fuss das Uebel) dass sie beim Arbeiten den lockeren Stein- 
schlag Tor sich her und in die Höhe schieben, und Walien TOn 
an grosser Breite wirken auf die gewöhnlich mehr oder weniger 
conveze, feste Bahnoberfläche nur mit einer Zone (von verhält- 
nissmässig geringer Breite) in der Mitte der Walze. Je grös- 
ser der Durchmesser einer Walze ist, Icsto weniger Zugkraft 
erfordert, unter sonst gleichen Umständen, ihre ^Fortbewegung, 
wogegen wieder die bereits oben erörterte vortheilhafteste Zuf^ 
richtung der angespannten Pferde (deren mittlere finisthdhe zu 
3'j Fuss angenommen werden kann) Durchmesser Ton 7 bis 
8 Fuss unstatthaft macht. 

Das bereits hervorgehobene Abrunden der äusseren Ecken 
des äusseren Mantels auf je einen Zoll Breite ist, zur Vermeidung 
des schädlichen Abspringens, unbedingtes Erfordemiss. 

Was endlich die Mantelstärke anlangt, so darf diese sowohl 
wegen des sicheren, tadellosen QnsBes, als auch deshalb nickt zu 
gering sein, weil sich die Mantelfläche beim (Gebrauche fortwäh- 
rend Termindert*) und bei einer gewissen Minimaldicke die Waise 
leicht dem plötzlichen Zerbrechen ausgesetzt ist. 

1) Bti 6 Vma Durchmesser, 3'/^ Breite und '6 Zoll Wanddidce beträgt 

dal Gewicht dei Wabenmanteb «Uefo Mbon vber bb Ctnr«, wdebci licii mit d«n 
Iwidm BddMi eistnieiii Gelten imd all«n Zabdiör bei d«r flg. 137 «. ISS abge- 
bildeten Walze auf mehr all lOOGknr. erhöht, wob«! die hohle Wabe leer gedacht 

tat nnd auch die Belastangskasten angefüllt roraosgesctzt .-iiid. 

Die oben S. 146 erwähnten Osnabrücker Chausseewiilaen haben bei Fu» 
Breite, 0'f^ Fuss Durchme«^ apd 3 Zoll Mantelstärke folgendes Gewicht: 

a) Go&seisen, Stabalieii mid Hob 116 Ctnr. d'/, P£J. 

b) WaiaeifailiiBg 40 » — , 

e) AaiNfer« Slctobclaitang . , . , 4< ^ — ^ 

Sünna 804 Ctnr. 6>4 Pfd. 

Per Breitenfan giebt dies also 

204 

-■^ = 33,6 dar. 

3) Bd den leitber in Ramover beimtoten Walaen betrag die jiluHehe Ab» 
notanng der Mantddicke etwa eine Lini«. 



Digitized by Google 



150 i 11- Zwdta AbthtÜiiBK. Si«benlir Abaclnitt. Entet Ctpitel. 

Aus allen diesen Unistiindt'ii und Erfahrungen ist endlich 
das in Hannover bewahrte Maass für die Walze hervorgegangen: 
6% Fuss = 1,90 Meter Durclunesaer, 
3% „ =1,07 , Breite, 
3 Zoll = 0,073 , Manteldicke. 
Die Anschaffungskosten einer solchen Walze betragen mit 
Eisenges teil circa 700 Thaler»). 

Die erforderliche Zugkraft beim Beginn der Arbeit, ist die 
▼on 6 bis 8 starken Pferden, je nach der Beschaffenheit des 
Steinschlages und je nach den Terrainverhältnissen. Die wirk- 
samste Traniportgeschwindigkeit beträgt in der Regel 2 % bis 3 Fuss 
per Seconde. 

Die Grösse der erforderlichen Zugkraft der gegenwärtigen 
Chausseewalze an sich, die oftmals sehr bedeutenden zufälligen 
(durch Xerram nnd Material gebotenen) Anstrengungen und die 
damit saeammenhängende verbältnissmässig rasche Abnutzung 
der verwandten Pferde, femer der Umstand, dass die Nutiarbeit 
per Kopf, unter sonst gleichen Umständen, mit der Zahl der ange- 
spannten Zugthiere abnimmt, nnd endlich die Rücksicht einer 
Temünftigen Verwaltung, die verhältnissmässig hohen Kosten des 
Gebrauchs 'gewöhnlicher Strassenwalzen durch die zweckmässigsten 
Mittel zu vermindern, erzeugten in jüngster Zeit auch den Ge- 
danken, diese Walzen mit locomobilen Dampfmaschinen in geeig- 
nete Verbindung zu bringen. 

Hierbei lehrten sorgfältige Erörterungen der Umstände je*' 
doch bald, dass die vorher besprochenen Strassenlocomotiven so- 
wohl in der Anschaffung, als in der Unterhaitang zn theuer sind 
und dass vor Allem ihr Gewicht dem Walzprocesse sehr wenig 
oder gar nicht zu gute kommt, vieknehr solches fast als nnts- 
loser Ballast betrachtet werden muss. 

Man kam hiemach fast selbstverständlich auf die Idee, die 
Darapfzugmaschine (Traction-Engine) für gewöhnliche Strassen 
mit der Chausseewalze derartig zn verbinden, dass das Gewicht 
der Damp&iaschine und ihres Kessels als Nutzlast für den Wals* 
process mit benatzt wurde. 



1) Dift vorlMr beqnodieiie Ondurfiokcr Waln, wobd llnild, BodoididbB 
vnd Aehtmnffe dn Gaantnek bilden, du OeitfiU aber sowie die BdMtnngakMteD 
«US Hob hergestellt sind, kostet in nuider Snnuu* 469 Thir. (Zeitidir. da Haniiov, 
Aldi.- vnd Iiig.-Ver«iiii 186S, 8. 849, ait AbbOdong «nf Blatt S44). 
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Diu ersten giiu»tigea Eriolge mit derwtigea Dampl-Chaus- 
seewal/on erreichte man in Paris'), wo noch ganz besondere 
Umstände die Verwendung derselben wünschen swerth machten'^). 

Seit 1861 wurden insbesondere Versuche mit zwei Maschinen 
angestellt, wovon die eine ?on Lemoine, die andere von Bal- 
laison in Paris construirt war ^). r.emoine's Maschine besteht 
ans einer einzigen Walze, die in einem eisernen Gestelle läuft, 
woran Kessel und Dampfmaschine placirt sind, während man an 
beiden Knden des Gestelles sehr kleine Cylinder zum Steuern der 
MaschiDe angebracht hat. Die Bewegungsübertragung von der 
Dampfmaschine auf die grosse ('hausseewalzc geschieht ausschliess- 
lich durch /almräder. woran das grosse, an der Walze selbst be- 
findliche, mit dieser fast gleichen Durchmesser hat. Letztere 
Constructionsanordnung führte naturgemäss allerlei Uebel mit 
sich, wäiirend das auf einer einzigen Walze ruhende Gewicht 
(240 Centner) zu viel äteinschlag zerbrach und untauglich machte. 

R a 1 1 a i 8 o n ' 8 Maschine besteht aus zwei gleich grossen Wal- 
zen, jede von 1,5 Meter Durchmesser und 1,4 Meter Breite, deren 
Achsenentfemung von 3 bis 4 Meter verändert werden kann. 

Ueber der vorderen Walze ist der horizontale Böhrenkessel 
nebst Schornstein (ähnlich der Locomobilen- Disposition Bd. 2, 
Fig. 406) placu-t, während zwei OBCÜlirende Dampfcylinder zwi- 
schen den beiden Walzen angebracht sind und die ßewegungs- 
iibertragung von der DampfmaschinenkurbelweUe durch zwei Vor* 
gelcgc, ein Zahnrad und ein KettenTorgelege erfolgt Beide 
Dampfmaschinen entwickeln zusammen eine Arbeit von 10 Pfer- 
den und das Totalgewicht der ganzen Maschine beträgt 13200 
Kilogr. oder 264 Zoll- Gentner. 

4 

1) Bulletin d'enconnigeiiMat 1866» p. 696t ,Sar le cylindntge k'tapenr dM 

chauttsees fiD[ i rrtk's." 

2) Iq lULäurur soeben citirteQ (Quelle lieistft es u. A.: a^ct grosse Verkehr auf 
dm IbnpMniMQii von Paris gestattet mclit, dai Material rarStnuMiibenening nacb 
und nach mit der efffiwderiiehen SoigfUt ambmtngeü. Di« Atbtäkr aetuuk bunitten 
der CSradation der Pferde und Geschirre ihr I^ben aufs Spiel nnd können nicht 
rasch genug dii- Steine in die iiuszufTiIlonden Gleise, ohne iine angemessene Vor- 
bereitung, bringen. Sobald uher mch letzteres gesehelien ist, werilen sie immer 
wieder mehr oder weniger auf der Ütrasse hemmgeätreut. Hierdurch liegen aber 
eine Holge cbnelne Steine henun, wdohe nntar den FSsien dar vaidi lanCmden 
Pferde gefihrilch -werden nnd gar niohti aar Unterhaltnng beitragen.* 

S) Unsere Qnelle endialt eine aehone Ahbfldang der Ballaison'schen Ua- 
•diine. Am dieser entlehnt anch im Poljt Centnlbi., Jahrgang 1866, S. 436. 
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Die Achse einer jeden Walze lässt sich so weit in horizon- 
taler Ebene verdrehen, dass man das ganze Fahrzeug leicht 
Btenem, um Ecken transportii^n nnd Hindernlasen der Bewegung 
entsprechend ausweichen kann. 

Während man die Leistungen der Ballais on' sehen Maschine, 
welche der Verfasser im Monat Febmar 1865 auf der ßue Riyoli 
in Paris lange Zeit arbeiten sah, als ganz zufriedenstellend be- 
zeichnet, kann derselbe als Augenzeuge zugleich Tereichem, daw 
ein Scheuwerden der Zugthiere der dieselbe Strasse passirenden 
Fuhrwerlvo oder von Reitpferden, sowie andere den Verkehr 
störende Uebel, nicht bemerkt wurden, wobei man freilich beachten 
muss, dass der an sich geräuschvolle Verkehr der Stadt Paris 
für Thiere und Menschen eine hier vortheilhaft auftretende Ge- 
wohnheit mit sich bringt. 

Naeh Wissen des Verfassers ist man zuerst in Hannover be- 
müht gewesen, die günstigen Pariser Erfiihrangen mit Dampf- 
Chaussee walzen flir Deutschland nutzbar zu maoben. Nach 
sorgfUlti^n Er&rterungen der ganzen Sache, Seitens der König* 
liehen Wegbau* Verwaltung, gelangte man . hier lu einer Con- 
stmction, welche in Fig. 129 im L&ngendurehschnitte und Fig. 
180 im Grundrisse (in Vao wahrer Grosse) dargestellt und gegen- 
wirtig in Ausführung begriffen ist'). 

YoraiBt wird erkaiiDt, dau man, wie bei BalUison, zwei gnsieiseriie 
bohle Waicett, jedoch Jode von 5% BVnt oder 1,6 Meter DoTChnemr nnd voe 

4,1 Fuss oder 1,2 Meter Breite, angeordnet bat, während ein stehonder Ketsel 
mit den daran befestigten Dampfmascbineii «wiachea beiden Walsen A nnd B 
• auf dem GesammtgeBtell D befestigt ist 

Die Anordnung dos Dampfkessels acb (Rost a, Heizröbren b, Wasser- 
raam e, Dampfraum liauchkastCD e, Schornstein /) erklärt sich aus der 
Zeichnnng^ von aolbat, sowie in gleicher Weil» die DiiposHfon der beiden in 
vertlealer* Richtung am Koioel befestigten Dempfcfllndcr g. Jodo Danpf- 
maicbine trägt Obrigens durch ihro Lenkstange h auf die Kmmmzapfenwelle / 
eine Arbeit von fünf Maschinenpferden über. Auf Ir- Welle 1 sind zwei Zahn- 
getriebe I befestigt, welche in die grossen Stirnräder k fassen, die man zu 
beiden Seiten auf einer kurzen Welle cwischeo Dampfkessel und Maschinen- 
geftell befestigt hat Hit de» einen Stimrade h altaen anf denelben Welle 
noch die activen Kettenaahnrlder mm, daran coneapoodlrends anf den ver- 
liagcrten Walzacbsen befestigten passiyen Zahnscheiben nit im bcscicfanet 
wurden. Endhch sind pp die beiden fietrieba^iederketlen. 

1) Der Entwurf ist von dem Königl. Wegbauinspector Voigts in Hannover 
ausgegangen, wUwend die Atuführong von der Egestor ff 'sehen Maschinen» 
falwik beaorgt wfad. 



Digitized by Google 



§.11. Strassenfahrwerke. 



153 



Durch diese TnmimiMiati— nordmmf T«nalMit die IhUDpfmaMluiie eine 
fortecbreitendo Bewegung des gansen Buei mit eioerGeedbviodrglieit toh 1% 
bi» ft Fau per Seconde. 

Fig, 129. 




Fig. 180. 




Die erforderlidie Stevcrung der Mascliine wird doreh fblgnde Anord- 
mmgeii m Stande getnndit Jede Weleenaelite ist nm eine YerticelUnie dee- 
Jenigen Endes drehbar genaclit, in dessen N&he das grosse passive Ketten« 
Zahnrad k befestigt ist, so dass die Ketteniftnge durch eine Vordrohung der 
betreffenden Waise (ebne merlüicben Nacbtbeil) dieselbe bleiben Icann. Die 
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fieiea Enden (* jeder Welseneehse sind in eigeuihumlich anguordneleii, eotF 

sprccliend verschieb I aren Hftngelagern placirt, wcicbe mit einer Zugstang^e S 
io Verbindung gtehon, deren äusaercr gabelförmiger Theii eine Mutter r trägt, 
welche zu einer Schraube J gehört. Hiemach erkennt mau leicht, wie durch 
geeignete Drehung am Handrade « erst die Drehung der zusammengreifenden 
K0gelrlder py and sodinn ««it«r die Drebong der Sebrube ^ bewirkt «er- 
den kann. 

Das Totalgewicht des ganzen Baues beträgt 260 Ctor., woTon auf jede 
Walze allein etwa 60Gtnr. konuMB. Die nerstellangskosten liiid suifiOOThlr. 

ferauschlagt. 

Die vorläufigeu lieutabtiitaiäbcrecimuugea lausen der Maschine eine Zu- 
konft prophezeien, wenn tteb nicht noch iBTDriiergeMikene Uebeiitlnde ein- 
•teüen «der doreh dieselbe efaie Geftbrdnng den ofünitlieheii YerMis enf 
Channeen and LandftrMMn entHebt 

§. 12. 

Strassen - SehxmaschliMii 
Oeiebichte und Gegenwart 
Nach Wissen des Verfassers daiirt ein ernstliches ßestreben, 
brauchbare Maschinen zum Kehren (Reinigen) öffentlicher Strassen, 
namentlich der in grossen Städten herzustellen, Tom £nde der 
swansiger Jahre her, wo man in England die ersten deraitigen 
Maschinen einsufiihren bemüht war^. 

1) Wh it Worth, On the advantages and economing uf maint.iining a high 
degret: o[ clertnliitfsi* in stn^ets and roads %vith an mtiiunt of the construction 
and operütiuD uf üie Street Sweeping Muchine. loütitutiuu uf Civil-Engiutien), Vol. 

6, p. 431, Iioodon 1847. Bue TOitrefflich sbgefaMle Abbandliuig/ die nlt Holt- 
•ohnittahbffldmigen bereitet ist und e oMtraetlf f otnebaiHch die St mai e n keli nna s cbinf 
des Verlbiecri zum Gegenstande hat. — Darcy, Rapport sor le p«vage et 1e 

macadamisagc des chaossees de I.ondrcs et de Paris. Annnlos de? ponts et chans- 
si'e-; 1850 (Tonio 20), 2. Serit; (3.)» p- 172. Theilweiae eine Uebersetznng der 
W bit Wurth 'sehen Abbandlang. — Herpin, Rapport sor la Buluyease Mecanique 
de M. Colombe. BnUetin de U sodM d'encoumgement etc., Sept. 1856, p. 588, 
Fl. 88. S» Artikel, der beMBdei» aebSaer beigegebener Zetebnnngen wegen beuch* 
tenswertfa ist. ^ K]ek, Die SttanenltebnnaeUae des Oonstnioteiici Koffler. 
Wochenschrift des NiedercMteir* Gewerbe- Vereins , Jahrgang 1865, erstes Ilalbj.'ihr, 
S.U. Ein mit JS.ieIikenntniss geschriebener Aufsütz, der speciell die Koffler 'sehe 
Masehine behandelt, wi-Iche der Haaptsache na« h eine verbesserte W Ii i twor t Ii ' sehe 
Mu^eliiite iit. - — Kühlmann, Leber Tailfer'ä StruiMeQktihrmasehiue. Mitthei- 
lungcu dee Oewerbe-VereiM ißr das Konigreicb HiimoiTer, Jahrj^^aug 1865, S. 867. 
Ein aelbititiiidlg geschriebener AnCiats aber dne neuerdings in Frankreieh sehr 
gepriesene Masdiine. wozu die beigegebene Abbildung dem BnUetin de la wodMk 
d*encoumgrenient [63. Annee (186-1), PI. 296] entlehnt ist. 

2) Dingler 's polyt. Journ. Bd. 26 (1827), S. 119. 

Aosführüchc Literatur dies«- älteren StragseukehruiMichiuen überhaupt findet 
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Leider haben alle diese Beitrebangen bis zur Gegenwart 
nedi nicht den Erfolg gehabt, daes man eine bestimmte Gattung 
nnd Constmetion von Strassenkehrmaschinen anur aUgemeinen 
Verwendung empfehlen konnte, was zugleich der Gmnd ist^ wes- 
halb dieser Ifasehinengattnng hier eigentüoh nur ganz beQänfig 
(nnd ohne Abbildungen beizufügen) gedacht wird. 

Im Allgemeinen lassen sich alle bemerhenswerthen, sor Zeit 
bekannt gewordenen Gonstractionen von Strassenkehrmaschinen 
in drei Glessen gruppiren. Zar ersten Glasse kann man die- 
jenigen üblen, welche mehr oder weniger das Kehren mit Hand- 
besen oder Krücken nachahmen, d. h. wo das arbeitende Werk- 
zeug eine beinahe geradlinige oder schwingende, fortschreitende, 
wiederkehrende Bewegung macht >). 

Classe zwei kann die Maschinen umfassen, wobei das Bürsten- 
oder Besen-System ausscliliesslich bei rotirender Bewegung aibeitefc 
(ßollbürste, Cylinderbürsto) 

Clause drei endlich begreift diejeni}j;en Maschinen, wo der 
Besen wie eine endlose Kette, in eine geradlinig fortschreitende 
und gleichzeitig drehende Bewegung beim Arbeiten versetzt wird •'*). 

Die Masclünen der ersten Classe haben sich am allerwenig- 
sten brauchbar gezeigt und ist deren Construction in neuester 
Zeit ganz verlassen worden. Die zweite Classe zählt die meiste 
Anzahl versuchter Maschinen und zu ihr gehört auch die vor- 
her erwähnte Colomb'sche und ganz besonders die allerjüngste 
Tailfer'sche Maschine, letztere insbesondere mit (gegen die 
Bewegungsrichtung) schräg liegender Cylinder- Bürste*), welche 
den Schmutz in geradlinige Iläufelstreifen zusammenkehrt. Diese 
Maschinen laden den Schmutz nicht gleichzeitig, sondern erfordern 
hierzu besondere Transportwagen. 

4eh in Solia1>ftrlh't Sqiertatiiim der technischen Ulentw rom Jalm ISSS Uf 
dwwiiliiiii«<il> 1863, S. 862, Al)Klinilt: »StrawenKinignqg.« 

1) Dingler*t polyt. Joun. Bd. 69 (1836), 8. 484. — BoUetiB de U wiM 

d'encouraRemont 1843, p. 211. 

2) Dingier's polyt. Joam. Bd. 26 (1827), 8. 119; femer Hd. 33 (1829), 
8. 74; Bd. 53 (1834), S. 463, so insbesoodcre die allerneneste vorher dtirte Tail- 
f er 'sehe Maschine. 

8) Diagler'e polyt. Jon Bd. 88 (1841), 8. 177 «. Bd. 89 (1S43), 8.91. 
4) Die Bontcn der Bünte hat nni bei Teilfer'a Ifsielitne dnnh PaniTO, 

d. h. durch einen Faserstoff ersetzt , den man yon der Piazaba-Palme (AtaleA itani> 
ft;ra) Guiana's gewinnt nnd der aach in Deatscblund bereits mehrfach alt StellTer» 
treter i&r Borsten und Bothen sa Kehrbesen verwandt wird. 
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Dia MaachiiMii der dritten ülasse werden in der Neuzeit^ be* 
sonders doich die Constnictionen von Whitworth und Koffler 
repräaentirt Bei beiden Maschinen bildet das Besen^tem glddi- 
sam ein sehrägliegendes Patemosterwerk, dessen endlose Kette 
über rotirende Scheiben geschlagen ist und wobei der abgekehrte 
Schmutz auf einer festen schiefen Fläche anfmrts geschoben und 
einem Sammelkasten fiberwiesen wird. Koffler*8 Ifasdune nn- 
teraoheidet sich Ton der Whitworth's besonders durch eine 
zweckmässige Anordnung zur Auswechslung der Sdmiutz-Sammel- 
(Mist-) Kästen, durch das Vorhandensein eines Wasserkaetens 
sammt Brause, wodurch ein schwaches Befeuchten der Strasse 
möglich wird, durch leichte Auswechslung der Besen und durch 
mehr&dhe Tortheübafte Detaflconstructionen. 



Zweites CapiteL 
Bteenbalmfalunrerl&e» 

I. Wagen. 

§. 13. 

Geschichtliche Einleitaog^). 

Der im yorigen Capitel ausführlich erörterte ▼erhältnissmässig 
grosse Widerstand, welchen Fuhrwerke beim Transporte schwerer 



1) T. Baader, Neues System der fortschaffenden Mechanik , München 16^2. 
D«i cBMe sdtwtj^ndige growere W«ik über EtoenbiliiiflihnreriEe. Der TrrfiiiiT 
boeMbt UoiB (ÜrcQieb sehr km) die bis snm Jalure 181S Iq Xq^iDd vaikoai- 

menden Eisenbahnwafcn und Zubehör, versteigt ileli «ber denn lo edv fn allerlei 

Pn>jM,»<v die hi-soiiders für deutsche Verhältnisse paMen sollten, von denen jedoch 
kaum i'uis zur Ausfühnuiy j^'elauL't sein därfte. — Cnmmiug, liliutrations of the 
ohgin and progreas of rail- and tram-roads and steam-carriages etc^ Denbigh 1834. 
Sin populär gesohxiebeiMt Wericehen, mit vidcn pnktisfliienNotiMa.— >Tredgold, 
A pnctied Tkeelise on nQ>KNMls «nd oinieges, Ikmdon 18S5. Dem Vttfcwsr 
' liegt die dritte Ausgabe (von 18S5) dieses Buches T«r, die über CuilskiiuUon der 
Bisenbahnfuhrwerke s6hr wenig, desto mehr aber über den Widetstaad denelben 
enthält, ferner sich über die Zagkraffc der Pferde und Dam|ifwagen Terbreitet, wO- 
bei mehrfaLh eigcnthümlii hc mathematische Theorien aufgestellt werden. — Wood> 
A pracUcal treuü^e on raü>roudi>, Loudou 1835. Die dritte 1838 enchieneae 
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Lasten auf gewöhnlichen Siiaftsen der OrteTeraadenmg entgegw- 
etelleii, hiMshte strebsame Menschen schon In den ältesten Zeiten 



AwMMgfi dieses sehr guten Baabes wurde, mit viden ZanlMn begleitet, dentseh Tom 
H. Kohler bearbeitet (Bnumsehweig 1839)* Es ist «Ii das erste Werk n be> 

seicbnen, was ratioiieU und aoifsam abgefasst wurde and worin man speddle 
Angaben über r -iisfructionen von und l\TSonen wagen der Eisenbalmen rer- 

üflentlichte. Abbüduiigen sind biife^'eben. — v. Gerstiie/, Uandbach der Mechanik. 
Erster Band 1831. Von §. 5j7 biü ädö dieaes Werlce« werden Eisen bahnfohr- 
wirke, Achsen, Bider n.s, w. sehr auif&hrlich besprochen und durch schöne Knpfier- 
stidie elUmtcrt, neist Ansbeolen Temdiledener Belsen dee HernNgebers (Gerat* 
ncr dem Suhae) in Englaad und Aaeilka. Soigfidt und Treae der Angaben 
seiebnen dies Werk noch besonders ans. — Armengand, uin^, L'indostrie des 
rhemins de fer, ou dessins et descriptions des principales maehincs locomotiTcs, des 
foorgons d'approrisionnement (tenders), wagoas de transport et de t(>rra5äeinent, 
▼oitores, diligenc^ etc., en osage svr les roates en fer de Fruice, ü'Aiigletemi 
d'AUemagnei de Bdgiqne «tc. PnUi^ soos les anqiices de IL le ninistre dn eoni- 
meroe et dM tniTan« pabUcs. L Vol. 4. aree atiaa foUo, Paris ISSS. Voesoga- 
welse Besdireibong von Maschinen und Wagen englischer Abkunft, mit grossen, 
sehr gut ausgeführten Zeil liimngen begleitet. — Etzel, Notizi-n über die Ausführung 
von Erdarbeiten in ^'rü^serem Maassstabe u. s. w., Stuttgart 18;^9 Eins der bo>ton 
Werke (seiner Zeit), woraus mau »ich über Cuustruction der Krdwugeu, Hader 
n, s. w. belehren kann. Yon den S6 beigegubenen Knpfertafthi in Querfolio and 9 den 
Bisenbahaftriirwexken nndZvbebÖr gewidmet. ^Whlsbaw, TheraüwaT* of Great- 
Britain and Irtlund. London 1842. Eine Buchhändlerspeeulution (John Weale's), 
die jedoch nicht schleebt bearbeitet ist und u. A. au h fünf Quarttafeln nach Maass- 
stab gezeichneter Wuj^eu der Great- Western- und Uirniin'^liam-Glngtcr-Eisenbahn ent- 
hält. — l'crduaiict et Polonceau, Portefeuille de l'ingenicnr des chemins de 
fer, Fans 1843 bis 1846. In diesem Inr Geodiichte nnd Constroction aller auf das 
Hsenbahnwqen Bezng habenden technischen Gegenstinde gleich werthvollen Wctko 
wird auch den betreffimden Fohrweiten aller Art Tollstämtig Bedunug getragen. 
Von der grossen Sammlung beigegebener Folio -Eupfertafen sind allein 43 den 
Ei!;en!):ihnfuhrwerken für Erd-, Güter- und Personentransport gewidmet. — Meyer, 
Etzel und Klein, Di..- f>i>enbahn3W!itung, Stuttgart, M e t e r'sche BucbLundlting 
von 1842 bis 1861. Enthält höchst werthvoDe AufsäUf und Notuen über Eii»eu- 
bahnftdirwerke. — Hensinger t. Waldegg, Organ für die Fortachritte des 
Etoenbahnwesena in tecfanisclter Beaiebnng, Jahrgang 1845 Iiis 1865. Diese wadcere 
Zaitschrift bildet seit einigen zwanzig Jahren für Eisenbahnen- und Maschinen-Tech- 
niker eine Hül&quelle der Orientirung, die t\\r< m Namen in WiUirheit entspricht und 
daher auch für da-* Stuünm der Ei^enbahnfubrwerke bcMonders empfohlen werden 
kann. — Clark, iiailwa) Machiuery, Glasgow, London and New- York 1835. Part 
Seeond: Carriages and Waggons, p. 357 etc. Dies ausgezeichnete Werk behandelt 
die Eisenbalmwagen ans der ZA von 184S bis 1664 nnd bei^citet den Test ndt 
17 FoliotafdB vorftreffltdier Abbüdnngen. — Hena nnd Bondel, Das Bissop 
bohnwesen in Nordamerika. Nach Reis* notizen des geheimen Regicrungsrathes 
Bens. Mit einem Atlas von 40 Knpfertafdn in Folio, Bedin 1862. In diesem 
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Ulf die Idee, diese Strassen auf eigenÜifiiidiGfae Weise m ver- 
bessern, nämKch die Räder der Wagen auf scbmalen, isolirten 
festen Gleisen, ans Stein oder Hols, auf sogenannten Radb ah- 
nen laufen an lassen* 

Wihrend das gewiss sehr hohe Alter der ans Stein gebildeteil 
Radbahnen mit Bestinuntheit gar nicht anzugeben ist^), sofaeuit 
man zaerst im sechssehnten Jahrhunderte, also vor mehr als 
800 Jahren, beim dentschen Berghan Badbahnen ans Hols 
(hölseme Gestänge) in Anwendung gebracht zu haben*). 

Veranlassung zu einer aligemeineren Verwendung solcher 
hShBemen Radbahnen gab jedoch erst das in England erhShete 
Ausbringen der Steinkohlen, welches den Transport immer gr6s^ 
serer Lasten von den Gruben nach den Verschiffimgsplätzen erfor- 
derlich machte. Nach Smiles*) war es im siebenzehnten Jahr- 
hunderte und zwar 1680, wo ein gewisser Beanmont zuerst der- 
gleichen Holzbahnen bei den Stemkohlengmben in der Nähe Ton 
Kewcastle-upon-Tyne anwandte, während Gumming^) an- 
giebt, dass sie aus der Zeit von 1670 stammen, und Tred- 
gold^) dafür sogar das Jahr 1680 fsstsetzt Thatsache ist, dasa 
man diese Holzbahnen bereits am Ende des siebenzehnten Jahr- 
hunderts für Kohlen- und Stein- (namentUdi Schiefer-) Trsn»- 
porte allgemein benutzte und auch fast bis zur Mitte des acht- 
zehnten Jahrhunderts in ungeäaderter Gestalt beibehalten hat. 



•ehr bfadiliB9w«rdi«ii Wctiw findec dflb y« 8. 38 Wi 44 ein AMoltt: ,Die 
Wagen der aaMrikaolwlMa Biaenbahnan* , begleitet von 6 Blatt AbbOdnngen, wd- 
cher höchtt schätzbare Angabeo über den bezeichaeten Gegenstand enthält. — 

Perdonnct, Traiti- olenifiUaire des cbcmins de fer, Tome 1 bis 4, Puns 1861 
bis 18K5. Gegenwärtig dn-s au»gezeiLhnctite und voll>tändigs.to Werk für ein 
übersicbtlichea btadiiuu des technischen Ei!ieub«ihuwe;>ei)s , welch«^ auch die 
betfaSimdeii Fofarwaike eMtpmiund bdiaiidelt. Speciell Tome 1, p. 390: »Wag» 
gooa da tenaaMBant*; Tona S, p. 508 bis 076: sDei waggoai oo Toitarca mu.' 
idoyiaa lur let chexnini de ftt*; Tome 8. p. 5S1 fals 678: «Toitorea • dcnx 
teiges, freiiu, ^dairage des waggons de vuyageurs |i«r la gas* alo«; IV.» p. 881 
Ul 352: sDcft Waggons du chemin de fer de TElst.* 

1) Mäcb Breyoitiun (Ueber die Entstehung nnd allniülige Ktuwickt-lung der 
Eisenbahnen. Eisenbahnzeitong vom 28. Februar 1847) ist vieUeicbt den Bau- 
OMiitani der ägyptischen Pyramiden die Brindang der Badfaalmcil von Stein aaan* 
adhrdbeB. 

2) V. Baader, Neues System der fortsolweiteodan Madianikt S> 84» 

, 3) Live> of tlic Eiigine^TH, Vo! .'J, p. 5. 

4) lUust. of tbe origin und progress of rail* and tram-roads etc.» p. 7. 

5) Hail-Roads and Carriages, p. 11. 
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Ein derartiges, wahrscheialich aas letztgenannter Zeit stammendes, anf 
Holsbahnen laufendes Fuhrwerk xeigt Fig. 181 in der Lingen- und Endaosicht 

Fig. 131. 




DMeDwt liDd AA ^e ans Eiebenlioli gebOdetoD BahngeBtlqge, C(7 die be- 
treffenden Unterlagen (Schwellen) aus gleichem Materiale, wobei entore Itt 
letztere eingolassen und durch hölzerne Nägel befestigt sind. 

Der Wagen bildet oberhalb einen hölzernen pyramidalen Kasten aft6<l 
auf Langschwellen und Querträgem ef ruhend. 

Die Tier gleich grossen Rider JBB sind aas Gasseisen hergestellt und an 
ihrer Innenseite mit einem vonpringenden Bande (Ftantsche) vessehen, wodoreh 
terhindert verdeo soll, dass der Wagen ans don Gkise kommen kann. Um 
möglichst gut Spur halten zu können, sind je zwei dieser Räder auf 
einer und derselben schmiedeisernen Achse xx dergestalt befestigt, dass 
sich beide mit der Achse zugleich in Lagerbüchsen i drehen, welche an 
die Querriegel / geschroben sind. 

Die Stringe des diesen Wagen siehendia ftedes werden anndttelhnr an 
einem Haken h befestigt 

Um die Geschwindigkeit der Bewegung beim Abw&rtslaofen des Wagens 
massigen oder nach Erforderniss vernichton zu können, hat man einen Brems» 
hebel mpn ani^ebracht, der sich um den Punkt n dreht, während bei ;> eine 
eiserne Platte betindlich ist, die den gegen das Rad wirkenden Bremsbalken 
bildet. 

iJie verhiütnissmässig inmu r noch beduutt'iul(3 Reibung der 
eisernen Rüder auf den liDlzernen (lestiingon und die rasche Ab- 
nutzung der letzteren scheint schon damals, besonders an schwie- 
rigen Stellen (bei starken Krümmungen oder bedeutenden Stei- 
gungen) zu den Auskunttsmitteln geführt zu haben, auf die Holz- 
schienen Flacheisen zu nageln. Indess war die Befestigung sehr 
mangelhaft, die Nägel wurden leicht los und konnten auch nicht 
wieder in dieselben Löcher eiagetheben werden. Es wurde dalier 

1) T. Bauder a. a. 0. S. 2ö. 
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die Verwendung schmiedeieenier (Flacli-) Schienen nicht weiter 
veifolgt 

Die ersten, ans GnsBeiBen gebildeten Bahngestange scheinen 
in Englands im Jahre 1788 zu Whiteharen gelegt worden zu 
sein eine aUgemeine Verwendung dieses Materials Teranlasste 
aber mehr der ZuÜBtU. Als nämlich durch das Zusammentreffen 
Tcrschiedener Umstände im Jahre 1767 der Preis des englischen 
Koheisens so sehr hernnterging, dass die grossen Bisenwerke 
der Grafschaft Stropshire Csst nicht mehr bestehen konnten, 
beschlossen die Kigeuthümer des grossen H&ttenwerks zu Coal* 
brookdael, um dasselbe im Gange su erhalten, alle ihre hölzernen 
Bahngestänge durch gusseiserne zu ersetzen. Hierbei zeigten sich 
aber so unerwartet günstige Resultate, dass man in England nach 
kurzer Zeit fast überall dem Vorgange Ton Coalbrookdael nach- 
folgte. 

Wie h i^. 132 erkeoneD lässt, hatte man diese BaJinschienen mit emem 
hohen Tontahoidea Band« m anagastattst*), 4ar daa AotgltiMn der Wagen 
Teriundem eoUte, wihnnd dieümftage ihrer ebenfirile gniaeieenieB Bider RB 
TftUig glatt abgedreht waren. 

Bio Kasten abcd der zugehörigen Bahnwagen bildete man newöhclich 
aus bOlzemem Kabmenwerke mit FOlhrioden aus Eiseablech. An den aos 

Itg. 18». 




starVen eichenen Bohlen »usammengefOgten Bodenschwellen cf hatte man un- 
tC! WdiU die eisernen Achsen g befestigt, um deren äusseren Schenkel die Ra- 
der (auf dieselbe Weise wie bei gewulmlicben Fuhrwerken gesteckt) zum Um- 
laufen (unabhängig voa der Achte) geawnngen waiden. Haken hh zum An» 
spannen der Pferde waren Tocn nnd hinten am Wagen befiadlieh, ao daM 
derselbe^ ohne nmsnkehien, ? or^ tiad fttekwirta geäogen werden konnte. Beim 



1) Smileu, a. a. Vol. 3, p. 7. 

8) Babiuchienen nut uuch oben lüii gencbteteui vor^iihugcudeu ILuide, auf der 
inneren Seite, muuite man Plate-RailiH die Babueu adlüt über Tram-Roud$. 
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Abwärtsfahren bediente man sich ähnlicher Bremsen, wie in Fig. 131 und in 
F^. 188 angegeben sind. 

Leuten (hier folgend«) Figur itelli einen Wagen dar, wie sie seinerzeit 
Mf der 1826 erOfhetea, ton Georg Stephenson erbauten Dwlington- Stock- 

R«. 188. 




ton-Eisenbnhn (Qrafscbafi Dniluun) tum EohlentraDsporte benotet wurden '). Zu 
den bemfrkenewerthen Dingen dietes Wagens gebtoen innichal die goaaeiiemen 
Räder, die wieder mit Fiantschen Terseben und auf den Achsen derartig feitp 
gekeilt sind, dass sich R&der und Achsen als ein Ganzes gleichseitig umdrehen. 

Dip ztigphörigon fiftger oder Acbspfannen sind an d< r) Langbäumen des Wagen- 
kastens so befebtifit . wi*" die Endansicht unscrt r Aliluldungen ohne Weiteres 
erkennen lässt. Zu bemerken ist hierbei nur noch folgendes. Der mittlere 
Tbeil »»' jeder Aehie ist aehteckig, die Endtfaeile nm ond n*m* dagegen sind 
rnad mid ao Itag, dass ein Spielranm gebildet wird, hinlftnglich gross genug, nm 
den Lagern ond somit dem Kasten des Wagens Biuun inm Hin- nnd Herbewegen 
anf den Achsen gestatten zu können. 

Die damalige £rfahraDg hatte einen derartigen Spielraum selur vortheil- 
liaft gefunden. 

GewOhnliek war bei solchen Wagen der Boden nach ontCB Mb sb Off- 
nen, um die transportirten Steinkohlen bequem ausstQrsen sn können, wosn 
Terschiedenartige Mechanismen dienen, hinsichtlich welcher wir auf unsere 
Quelle'} verweisen nOsSbn*). 



1) Gerstner a, a. O. Bd. 1, §. 559. 

2) Gerstnor, Mo. l'anik. Taf. l :M, Fi;,'. 2. 

3) Die Stockton-Darlingtüu- Hahn, zu wi-KhiT, wie bean rkt, d'T lM-|iri.iln'ne 
Wogen gehörte, bat noch für die Geschichte die merkwürdige Bedeutuu|^, dii.^ hier 
snmst mf Georg Stephensoü's Bath Eisenbahnschienen (nnd twar Bdge-Bails, 
Stabschienen) aas gewalstem Schmiedeisen (auf dieHiUfte der ganscn Babniinge) hi 

Anw. n.ltin^' gebracht, --owie auch detisen dgenthümliche Stühlcben znr Stützung der 
8tO!U(>tf||c]i b»Miut/t wunl<-n. Ut-brigens waren die Schienen ni. ht auf Hol/-^chwclIen, 
sondern unf Steinblücken befestigt. Man sehe hierüber auch Smiles, Vol. 3, 
p. i64. 

BShlBADB, IlMAiB«il«b?t. m. 11 
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Fig. 134 bis 136 sind Abbildungen eines Wagens, wie man sie zuerst bei 
der Liverpool - Manchester - Kisenbahn (1830 am 15. September eröffnet) in An- 
wendimg brachte, und welche Torxugeweiae zum Transporte voo Kaufmanos* 
gütern benutzt wurden^). 

Die flbenll freie PlülfiotiB kk denelben war eowolil bequem beim Aof- 
briagen ab NebepeinaadertchichteD imd Abladm (dnreli Herabwllaen o. e. w.) 

Rg. 184. 




der betreffeoden Ballen, Lasten und CoQn jeder Art, die man gewöhnlieb doreb 
gefimiaate Leinwand- oder LederdeclKen vor Regen and Staab sa aehatien 

aachto. 

Bei Bahnen mit der gewöhnlichen Sjmrwcite (4 Fuss 8V2 Zoll engl, zwi- 
schen den Köpfen der Elüenbahuschienen gemessen) hatte die Oberfl&che der 
Plattfona k gewfthnlieh 75 Quadialftiaa und die anfrobriBgendfl Oflteifraeht 
konnte nngeflbr vier Tonnen oder 80 Otor. (& 118 Pfd. engl) betragen. 

Das Hauptgcstell dieser Wagen beatand ans vier hölzernen Langtr&gem 
1 . . 1, 2 . . 2, 3 . . 3 und 4.4; ferner aus drei Querträgern (Querriofreln) . . f), 
Ü . . t> und 7 . . 7 und uns zwei Diagonalstrehen 8 . . 8 und 9 . . 9, welche letztere, 
nebst gehörigen Schrauben und eisernen Zugstangen B' und 7', die erforder- 
liehe UnTerachiebbarkeit dea Rechtecks erseugien, welchea die Horixontal- 
anaicht (Fig. 136) dea gauen Baoea bildete. 

Fig. m. 




Anf diesem HaoptgesteUe mhte daa Obergestell <•', kk, nm einen ebenen 
Boden (die Plattform) ao bOden, anf welchen man die an tranaportirenden 
Gflter legte. Hieran mhten ferner anf den Inaaeren Laogtrlgem 1..1 nnd 

1) Wood, Rnil-RoHds, Cbapter 5, CoMtruction of cafiiaget adaptiKi toRaU- 
£oadii, §. 8. In der Kühl er 'sehen UeberseUong 6. 158. 
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4. .4, lowie wf den Qantiigam 5.. 5 und 7.. 7, andere Qaerriegel 11^ mm, 
mit vdebeB bttherliogeode Laagbdlnr tV, Itik dareh Sehiaobenbolsen v«reMgt 
waren. Ein drittes Langhols oo 186 o. 186) lag «nf den QaerriegvlB 

5^ 6 und 1, und war '^benfalli dnreh Sehraubenbolzen befestigt 

Aaf dem Ijangbolze oo, Mwie mit den Enden in gusseisernen Holsen 



Fif. 136. 




in 

(vier auf jodem Langbaumc 1 . . 1 und 
4.. 4 festgeschraubt) rr ruhten die vier 
Querhölier n«, die man «idlich mit 
Brettern (Fig. 186) bedeckte, und debei 
Sorge trug, dass die gebildete Oberfl&ebe 
nach f!er Mitte hin etwas geneigt war, 
um (Ion Gütern eine sicherere Lage zu 
verschaifen. Aus letzterem Qrunde liess 
man auch die Langhölzer tu. k etwas Uber 
dem Boden herrorttehen. Schliesslich 
befestigte man noch an jedem EM ein 
Sehwellholz s der Quere nach (Fig. 186, 
diu linko Hälfte), wi l -he? ebenfalls (Iber dem Bretterhoden hervorstand. 

Heim Fortscbuff n des Wagens hing man den betreffenden ZuL'liakeu in 
eine der Uesen t (Fig. 135) ein, welche Oescn zu einer kräftigen liundeisen- 
Stange gehörten, die sieb Ober die ganze Linge des Wngens entredrte 
•nnd die Festigkeit des Gestellbanes noch erhöhte, da mit ihr simmtlicheQaer- 
b&Izer diireh Bolzen verbunden waren. 

\V o li hcraerkt (a. a. dass man dorartii^e Waiden powühnlich mit 
dem Namen „Trucks" bezeichnet h;ibo. In Deutscliland wurden sie bei man« 
chen Eisenbahnen unter dem Namen „Lowrie.s" eingeführt*). 

Ein wichtiges Object Torbesprochenen Wageos sind noch dessen RIder, 
wobei nnr die Naben aus Gusseisen, alle fibrigen Tbeile aber aus Schmied- 
eisen besteboi, upd auf deren Constmetionsart sich 1830 Losh in Newcastle, 
der Zeitgenosse und Freund Geor^'e Stephenson's, ein Patent ertheilen 
liess und die noch heute unter dem Namen Losh>B&der (sector-spoked 
^wheels) rielfach im Gebrauche sind. 

Die Speichen dieser Räder bestehen gewöhnlich aus geschmiedeten Flach- 
Hsenstflcken, welche man in dBe Gestalt eines Sectors oder eines gleicbschenk« 
ligen Dreiecks biegt, dessen Baiia an den Radkrau an Kegen kommt Die der 
Dreieckbasis gegenüberliegenden Enden des betreffenden Flacheiseostflckes 
werden in die Sandform beim frusse der Nabe eingelejrt. 

Durch ein peburii;es Aneinandcrrtlcken der Sectoren entsteht eine Art 
aosammenhängender Ivranz (der Speichenkranz), der einen conceutriücheu Krei.H 
mit dem darum su legenden Radreif abgiebt, welcher letsiere mne starke, mit 
Ffamtache anm Bpnrhahen fersehene Bandage bildet Die warm aufgesogenen 



1) Weber in seinem empfehlenswerthen Buche ;,Die Schule des Eisen« 
babnwflwns,* swdte Aufl. (1862), bemerkt S. S34, da» der Name .Lowries* 
fir die «inlkehsten aller EiienbahnftibrweriEe gebcaoobt werde. Höchst wahnchein- 
lich kommt die Benenmmg von der geringen Hohe (vom eni^iicbcn Worte low, 
nicdd|^ her, bi wddier die Plattform dieser Wagen über den Babnschienen liegt. 
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BeodageD befestigen ileb beim Birkelten durch das Zusammeoziefaen (Auf- 
BchrumpfeD) von selbst, werden darin jedoch noch darch äusscriich versenkte 
Nieten unterstflt;^t. Zum Studium des speciellen Her8tellun«sganrM's der Loab* 
Räder kann u. A. die unten angegebene Quelle empfohlen werüeu ' i. 

Unter allen UnutBiidmi wuden aneb bd ffieien enien Wagen, des Spar- 
balteoi wegen, die B&der auf den Acbien fealgdceilt, so daes licb beide 
ateta gemeinsam, als ein Oanies, drehen mussten. 

Die Schonkel oder Zapfen der Achsen Hess man in Pfannen Luifcu. di« 
sich in verschlossenen, zur Aufnahme von Schmiere und Oel ^'ceigneten Hüch- 
suu cc (Fig. 134) befanden, welche wieder zwischen Leitungen //, Achs bal- 
ter genannt, in senkrechter Richtung auf- und abgeschoben werden konnten. 
Die Yerbiadimg dieser eisernen Aebsbalter mit den bOlaemen Langtrlgem 
1 . . 1 und 4 . . 4 des Wagens geicbah dorcb Scbranbenbolzen an» die in FSg. 
134 siebtbar sind. 

Zur nothwendi;^en Versteifung verh;ind nrin imTner je zwei der Achahalter 
ff durch si liuut'deiserne Zugslangen h , sowie endlich auch noch Streben d 
von den Achshaltern auä nach dcu Liuigträgeru und 4.. 4 gingen, die 

zogMeb als StOtaen de^enigen Tbefles des Oesteils dienten, weleber aber die 
filder binaoiapringt 

Bei den ersten Fahrwerken der fOr Gütertransport bestimmten Eisen- 
babnen scheint man sogleich die bereits im Capitel „^^trasnetifuhrwerke" enAr- 
terten Vortheile des Aiifhänfrens der Wfifjpngestelle in JStahllederu erkannt /u 
haben, indem wir unseren (alten) Güterwagen, Fig. 134, bereits mit solciien 
ausgestattet finden* Das ganne Oesteü ist Qberbanpt an den Enden der vier 
Torbandenen Federn 99 anfgebangen. Die alle FederUltter Tereinigunde Kap* 
gel, der Federring oder Federbagel, war nach unten bin miteinem cylin- 
drischen Stift oder L^olzeu, der FederstQtze, ausgestattet, deren unteres, 
freies Ende sich auf die betreffende Achsl)üchse c stützte. Ein von unten 
gegen die Radbandage gerichteter Stoss, welcher das Rad zum Aufstei^^en 
awaog, verursachte ein Aufwärtsschieben der Achsbücbse in den Führungen 
der Aebsbalter, dennaeb ein Aufsteigen der FederbOgelstfltae, des FederbOgels 
und scbliesslieb eine Fonnftndemng der Feder, wodorch offenbar eine nach- 
tbeilige Einwirkung aüf das Wagcngestell nod die auf seiner Plattform liegen^ 
den Gegf^nsttinde verhindert wurde. 

Eine iiereits verhes'^erte (Jattiing englischer offener Güterwagen vom 
Jahre i^S und zwar von der dieser Zeit (im September) crufineten London- 
Birminghamer Eisenbahn, lassen die Abbildungen Fig. 187 bis 139 erkennen'). 
Der ersten tosseren Anlfassung naeb untmcheidet sieb dieser Wagen v^n dem 
vorigen durch die seine Plattform umgebenden Wftnde (Bords), die zum gäna- 
lichen oder theilweiseu Abnehmen wie naa und an einem Ende zum Umlegen 
wie b eingeriditet sind und sich deshalb 2um Trausporte solcher GegensULnde 



1) Hensinger't Organ für die FortschriCCc d«e EtoenbahnweseiM Bd. 8 (18), 

& 165 im I hieraus polyt. Cc-ntralU. 1849, S. 137. 

2) I' <■ r il o n II 0 1 et Polnnceau: Porfi'fouille de !'Ing^ni««ar dea chemins de 
fer, ruriä tä4G, S- n>> < ' IMün ht- 11. Die m Fig. 137 and 138 eingeKhriebenea 
Dimensionen sind duiier Meieruiaasse. 
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(wie Kohleu, Kalk, Kartoffeln, Obst u. 8. w.) eignen, welche ohne diese Wände 
herabrolleo wflrden, andereneita tbtf aneh b«liii Afdtdoi ieickt horftligtiraffCui 
WCfdCD fcBmMD. 

9%. m. 




WUiKiid die hiersa getrof- 
fenoi Anordoimgen ohne WelteKi 

aus den Abbfldongen orhollcn, ist 
auf die snpjenannten B u f f e r hin- 
zuweisen , deren Haupttbeile 
elastische Ballen cc an den Stirn- 
uStm dir Wagen sind, wodordi 
StOne irgendwie zniammentref- 
fender Wagen Termindert und 
flberliaiipt so weit als möglich an* 
sdi&diich gemacht werden. 

In der allerersten Zeit be- 
standen die Buffer cc aus starken, 
mit eiienen Beifen rippenftnnig 
ombnndenen Lederidssen Ton cylin- 



Flg. 189. 
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drischer Gestalt, die mM mit Bosibaaieii ausstopfte, k unseren AbbUdoofen 
sind die links gezeichnetPn Buffer noch von dieser Art. Nachher, als man er- 
kennte, dags die Elasticität derartiger Körper unzureichend war, trat man 
die namentlich aus der Grundrissfigur (137) erkennbar« Anordnung, wo die 
Bufferkissen cc durch gt&hleme Blattfedern d ersetzt s nd. In der Mitte be- 
festigte num diese Federn mittelst einer Kapsel amWageigestell, wibrend ihre 
freien Enden mit BoddeiaenstiageiiCBtMe^ Bnifiaetaagen) e/veilmnden worden, 
die an den Stellen, wo sie Fttbnmgsbfldiaen h passiren, etwas dicker waren. 
Aensserlich endigten sie in schmiedeisemen, pilzartigen Kugelabschnitten, welche 
die Bufiferscheiben bildeten, die beim etwaigen Zusam nentreffea mit einem 
Vorder- oder Hintenragen mit ihresgleichen entspre<:heoc in Berührung kamen. 

ZnweOeB ereetate man die Hattfedem ä ancb darcu Spiralfedern, welcbe 
am die Baiferstangen gewunden worden, indem man diese gegw exeentriidie 
StOne für wirkaamer und dauerbafter hielt. Derartige Ometnictio neu sebdoen 
zuerst vorzugsweise auf den englischen Eisenbahnen v^n Birmingham nach 
Gloucester ') und auf der irländischen Bahn von Dublin nach Kingstown^) in 
Anwendung gekommen zu sein. 

üm ancb beim Anziehen der LocomoiiTen fOr lerbrecUicbe ond sarte 
Gflter heftige Bnchattemngen oder StOeie mOgUditt mitebldlieh an maehen, 
war man schon In den dreissiger Jahren bemflbt, die eog'inamiten Knppelhaki*n 
« in geeignete elastische Verbindungen zu bringen. Bei d >n alten Polsterbufferu 
cc verlängerte man hicrzn d<vs Hfikenruiidei«en ?u einer 7ugstanp:e f: (Fi'^'. 137), 
licss sie in der Gestelluiitle in eine Kapael eniicn und hin h dir-e tiie Blatt- 
feder l treten. Als man längere Druckfedem aus Stahl gut iicrstellte und 
Bnfferfedern wie d in Änwendong brachte, ordnete man die Hoiie m in der 
Mitte deneiben Tencbiebbar an ond Terband mit Uff die Adcmmogatange p in 
der aoa Fig. 187 eiltennbafea Welle. 

In der ersten Zeit der englischen Eisciibahiieii transportirte 
man alle und selbst kostbare Güter aul oflenen Wagen, die man 
mehr oder weniger durch bewegliche, leicht abzunehmende (ge- 
tirnisste oder aus wasserdichten Stoffen gefertigte) Decken schützte. 
So sehr sicli aber auch derartige Wagen durch Einfachheit der 
Construction und Bequemlichkeit beim Auf- und Abladen (nament- 
lich wo sogenannte Krahne zur Disposition stehen) empfehlen, so 
eignen sie sich doch für den Transport gewisser Waaren und auch 
für rersonengepäck weniger, ganz abgesehen davon, dass sie nicht 
fiir den Verschluss passen, wo man Zollgrenzen zu passiren hat. 
In Deutschland, Frankreich und Amerika beschränkte man deshalb 
anfanglich das Princip des irausportes voti (xiitorn auf offenen 
Wagen mit beweglichen Decken so weit als möglich und ^ihrte 



1) Abbildungen bei Perdonnet et PoIonceaOf Serie F, Planche 9 n. 5* 

2) Wood, BaU.Boads, p. 221 ond ni der denisebsn (Kohler'scba} Btw- 

beitung Ü. 166. 
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überbaiipt ringsttm geschlossene, mit festen Dächern adsgestattete 
Wagen ein. Indem hinsichtlich der AbbOdungen derartiger Eisen- 
bahnwagen des besehränkten Ranmes wegeu, auf die nnten ange- 
gebenen Quellen verwiesen werden mnss besprechen wir eine 
ganz eigenthümliche Gattung solcher Wagen, welche aus Ämerilni 
stammen und sich dort (und auch theilweise in Deutschland) bis 
zur Gegenwart erhalten haben. Es sind dies die achträdrigen 
Güterwagen mit zwei völlig getrennten Untergestellen, in beson- 
deren Rahmen nm einen Verticalbolzen drehbar und mit sehr 
kurzem Radstande, welche der amerikanische Mechaniker Ross- 
Winans zuerst im Jahre 1834 für die Baltimore -Ohio 'EUsenbahn 
oonstruirte Die Vortheile dieser Anordnung wurden so schnell 
und allgemein anerkannt, dass sie in Nordamerika hald alle 
vierrädrigen Kisenbalmwagcn verdrängten und die sechs- 
rädrigen diesen Ländern ganz fremd blieben. 

Kach unserem Wissen wurden derartige Wagen in Deutsch- 
land zuerbt auf der Leipzig - Dresdener Eisenbahn und zwar schon 
1838 eingeführt, nachlier auf den österreichischen Bahnen, auf 
der P.erlin - Frankfurter und 1643 auch bei den hannoverschen 
Staatsbahnen '*). 

Finon solchen arhtri^cirigen Wagen lot^torer Bahn zeigt (in '/«m der wak- 
ren Gru-st ) Fig. 140, wobei kaum prf u flu Lieh geiu wird zu bemerken, dasa 
die rechte Hallte der Abbildung im iJurcliäcimitte gezeichnet ist, so das8 man 
dadnrcb auch aber die imiere Coatknietioa des Obenragens, «nrie aber Theile 
dei Unterwigeu Kwurtaini eriaagt. 

Den wewntlldien Yortheil dieser Wagen fand man in den beiden lehon 
rrwahnten vrilüp von einander getronnton vierrädrigen Untergestellen PMJIf, 
wovon jedes um einen Yerticabeapfen oder Beibnagel N des Obergestells dreb- 

1) Pi rdonnet et Poloncea«, Portefenille it< ., Serie 0, Planche 1 u. 8. 

2) Etzel und Kiein's Eisenbahnseitung, Jahrgang 1645, 6. Colburn 
in actnein nenestan Werke, Looomollt«-Bngineefing, bwUil lieb (p. 97), die Idee 
md «nte praktiMbc Awffibning der knsen, wn Drebbolten bew^Uehen tJnter^ 
geatdl« (swlrdHof traeki) IBr die Engländer m Ansprach zo nehmen. Ross- 
Winent, dessen amerikanisches Patent übHgens vom 1. Oetober 1834 datirt, will 
Colbiirn nnr die ei gen t h ü mlic h e Constrnction die-ier Trucks, namentUcb in Be- 
zog auf die Anorduuiif^ der Fedem, a!,-. Eigcnthum gestatten. 

3) Abbfldnngen mit spcdeller Beäcbreibung iUQc-rikaui«cher Ohginalwagen der 
demaligen Zeit Anden rieh u. A. in der weben dtirteii Biienbabnaeitnngi Jebrgnng 
1M6, 8. 991. Aebtridrige PctMueliwageo, deien Untergestell neeh gm ^ifdcben 
Principien constmirt ist, für die würtembergischcn Staatsbahnen ansgelSbrti finden 
sich im Hensing er 'sehen Organ tu die Fortschritt« des lÜsenbabawesenf Bd. 8 
(1847), S. 87, Tafel 11 n. 12. 
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bu iit ') uud 8ich demnach 
anabhftngig von den an- 
deren selbst ."h sehr 
scharfe Bahnccrren bewe- 
gen kann. Diese Rad- 
gestclle (übrigens mit gu- 
ten Fcderwerkeu versehen) 
nehmeii tnch Ton der Bahn 
aas veranhwste SMtaee anl^ 
ohne solche (wesentlich) 
auf die Oberkasten übcr- 
zulr!.geD, dabei noch f^ar 
Dich, der Annohniliclikeit 
zu gedenken, dass sie den 
Transport sehr langer 
Fkachtgegenstinde erleich- 
tem. 

Während der Dnh- 
zapfen N gleichsam als 
I' uhruugsacbse dient, bilUet 
4er Obertheil eines erhöh- 
ten Schemels P sogleich 
Beibnngs- und SttttsflAche; 
sowie endlich vom Ober- 
gestell getragene Laufrollen 
Vi welche entsprechende 
BahngleiBe auf den erhöh- 
ten Stellen des Bahmen- 
werkes M finden, gegen 
nachtheilige Seitenschwan- 
knngen sichern. 

Der Oberwagen bat 
wieder als Constructionsba- 
sis ein hdlsenea rectango- 
lAresBahnenwerk, ans sehr 
starken Langschwell cn Ä A, 
Kopfschweüon J{ Ii , Qucr- 
schwellen, Streben, Hiogel 
gebildet, mit Winkel- 
eiten als Eckverband und 



1) Schöne Detailzoich- 
QUDgcn derartiger Unterge- 
ttdle findet man auf der 
raletst dtirten Tafel 1% 
Bd. 9« des Heasiager*- 
sehen Joornab. 
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ist überhaupt so an^^'orHnPt , diss «in luuhtlieilisos, ioneres Verschiebendes 
Baues nach irgend einer itichtung bin uninuglich wird. 

Um die wat eine groBie Entfenrang frei liegenden Lnngwbwellen gegen 
gehMlicbe Durcbbiegongen xa nch«rn, liat man lie durch eiaerne Sprengwerke 

S vtTstUrkt. 

Der auf dem Hariptrahmenworlve .1 T! ornVhtPtf» Oborbau , aus Fussbodeo, 
vier festen Wändeu und el>en solcher Deck«' l^estphcnd, wird aus Siinlen, 
Kcksäulen, Thursäuieo, Streben, Decli rahmen u. s. w. ^'ebildet, und 
die zwischen den einzelnen Rabmeu gelasscM FeM^ mit geeiKoeten Holx- 
eder Biechtetoln »nfgeftllt Zwei auf Rollen laufende Schiebethfkrcn ZZ 
dienen snm Verschluss entsprechender SeitentMbnngen im Kaetcti. TMircb der» 
artif^e an beiden Langseiten des Wugens angebrachte Tbüren erreicht man zu- 
gleich die Möglichkeit des Dichtanfahrens an die Ladeperrons der Babnliöfe 
oder Stationspliitze. 

Kiue biäber uubeacbtet gelassene EigeDihiüiiIichkeii der baunoveräcben 
aehtrftdrigen Gaterwagen sind die dabei angewandten Buchanan 'ecken Pa ral le !• 
Feder-Syeteme ee, deren Princip auf „Trennung der BlAtler** berabt. 
Jedes dieser Bluter bildet nftmlicb ein schmales, gerades Rechteck und alle sind 
von gleicher LSnge und Breite. Beim Ziisamnicnbringf'n (b^r einzelnen Blätter 
legt man Holzklotüchen zwischen je zwei derselben, um d< ren Aufeiuandcr- 
reiben möglichst zu Terhindem und dadurch das Federsystem freier und beweg- 
licher an machen. Wie ans der Abbildung erhellt^ mht auf jeder der aus seehe 
gans i^eicben mfttteni gebildeten Federn e« eine sogenannte Ueb erläge t\ 
welche als Spannstange (Spannkette) wirkt, während alle Federlagen nach on- 
ten hin mit der AchsbQchse b durch Bolzen d vereinigt sind. 

Gehänge / verbinden die Tragfedern mit dem rnti im st» lle des Wagens. 

Zur VerBtritniig der Achsbaiter a sind auch hier äpannstangen h und 
Streben k vurhanden. 

Abgesehen davim, dass die Gestalt derartiger Federn den rationellen 
SAIien aber Widerstand der Materialien widerstreitet ')» haben sie sich beim 



1) Bei den Buchauiin- Federn der iiaQDOversuhea Eisenbahnfuhrwerke but mau 
aUenüngs die Enden jedes Blattss aosgescbmicdet, wodurch »ie dasalbst so dnim 
wurden, daM das Ganse immerliiii ab do Körper von gldchem Widerstand« be- 
trachtet werden konnte. Redtenbaeher in seinem Werke: Die GcsLtze des 

Locomotivbaues , scbliesät aus interessanten mathematisrlien Entwiekelungeu über 
Ffr!enverke sw Schienen von gleich' r Länge und Dicke, das» in einem sol- 
oheii dit' Intensität der Spannungen vt/u dar Mitte jm, nach den Enden zu fort und 
fort üboijiimt und an den Enden sogar verschwindet, da!^aelbe an den äusseren Theilen 
also übeyoAasidg ieet uod daher für praktisuhe Zweeke nicht aehr geeignet ist. Be- 
reits früher (im Jahre 1848) bat sich Heir t. Weber (ab Maschinen4Dgeni«ur der 
Qiemnitz-Risaer Eisenbahn) entschieden gegen die Buolianan- Federn uus^^i sprochen 
nnd für di*» fi[eda<^hte Bahn gewöhnliche, sogenitnnt. p ,r il i Jjv, h,' I«Vderii mit be- 
achtcnswrthiii Ei:,'cnthünilirltkeiten in Anwendung gebracht. Mm ^ehe de'^htilb 
einen betreä'enden Aufsatz ni B orn e m a u it 'a Zuiii^cbrift, Der Ingenieur, Bd. i, 
1850, S. 129, wdcfaer die Uebeiselttift trägt: »Die Personenwagen der ChenmÜB- 
Bbaer Ebeabahn.* 
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Gebrauche, wegen ihrer vibrirendeu, fflr den Fahrenden unangenehmen Be- 
wegung nicht bewährt und finden eich daher aach bei den hannoverschen 
FiiiHWihihifahraettgen (und fthnlicb bo in gans Deotachluid) mr noch bei einigen 
•Itn Oatorwagen vor. 

Was die Personenwagen der ersten und überhaupt älteren 
Eisenbahnen anlangt, so unterschieden sich die Räder, Achsen 
und Untergestelle derselben von den besseren Güterwagen im 
Wesentlichen bereits eben so wenig, wie dies gegenwärtig der Fall 
ist. Höchstens machte man die Tragt'edern der Personenwagen 
länger, verwandte mehr Sorgfalt auf die Stoss-und Zug- Vorrich- 
tungen, vermied so weit als möglich das Anbringen von Rad- 
bremsen und beobachtete überhaupt Alles, was einen sanften 
Gang herbeiführen und unangenehme Stösse oder Ersohüttenmgen 
verhindern konnte. 

Einen vit'rriidripcn Pcrsom nwaf^en erster ('lasse der London - Birmingha- 
mer Eüsenbahn nun der Zeit ihrer Kruffuung (1838J zeigt in '/^ wahrer Grösse 
Fig. 141 fai der L&ngenansicht , wihrend Fig. 142 denea üntfligMtflll bei ab- 
gehobenem Oberwagen erkennen Uaet*). Ana Fig. 141 erbeUfc, daaa letataer 
aus drei Abtheilungen, Conp^s genannt , besteht Jedes CSoopi bildet eine ftr 
sich bestehende sogenannte Berline (S. 43) mit Thüren und Fenstern von 
beiden Seiten und mit Sitzpl&tsen fQr 6 Personen, so dass der ganae Wagen 

Fig. 141. 




1) Perdonnet et Polonceaa a. a. O., Serie F, Plaaebe 9. 
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im Innern 18 Personen fa&st. Auaserbalb au beideu Enden über den Coap^ 
ednn äaA ftberffin nodi n^deekte Fahtplttsa mngtbradit, «Ahraid swtacbeo 
dieMs beiden Bntm Ar PerMMiengepick yorhanden ist 

Wie aus der Abbildung eriiellt, Bind hier Losb -Räder in Anwendung ge- 
lirachl, aowie StahUeden von (nahesu) pantbolitcher Krttmiming'), deren 

Flg. 142. 




Eodflo noeh nielit In Oeien md Bingen anfgehengen (was einer eptteren Zeit 
angebOrt), sondern our in festen Holsen verschiebbar angeordnet sind. Uebrigens 
Hegen diese Federn ühcr den AchsbOchsen 6 und sind in der Mitte mit letzteren 
Terbanden. Beim Aui- und Absteigen der Achsbüchsen zwischen den Achs« 
haltem c nehmen zwar die Federn an dieser Bewegung Theil, jedoch wird, 
weü sie über der Achsbachse liegen, ein zu tiefes Herabgehen der Feder 
ond tomit der Wageninalen ferhindert 

Ton den in der Onmdrinflgnr alehtbaren Federn sind die grOiaoren ff 
Ton einander unabhängige Federn, und ihre Bnden Itelien in bereits froher 
erörterter Weise mit den Stangen der Buffer fjg in geeipneter Verbindung. 
Zwei andere kürzere Federn hh' sind an ihren Euden durch Zugstanfren ii 
vereinigt, gehören zu den Zughaken A und B und bilden überhaupt mit den 
zugehörigen Stetigen die erÜBrderliche, elaelitehe Zogforrichtong. 

Die einseitigen Backen -Bremsen der Bider sind oben am Wagengesten 
aufgehangen und werden durch Hebel nnd Zt^^taogen ^ >? angezogen und ge- 
löst, deren entsprechende Bewegung aber von der Sitzstelle des Bremsers aus, 
mittelst Kurbel « und Welle ß, Zahnräder yd nnd Stangen 2,4 (an den£nden 
verzahnt) gehörig übertragen wesden kann. 

Wäbrend man, , wie sehon erwähnt, in Amerika das Tierrädrige 
System der Personenwagen recht hald durch das achträdrige er- 
setzte, war man, mit wenigen Ausnahmen (wttrtembergiBche, 
dsterreicliische Bahnen und Beriin-FVankfurt-Oder-Bahn, Bobs- 
land etc.), in Europa und besonders auf dem Continente anderer 



1) Bei Ssen(»ahnwageii anch C-F«d«ni genannt 
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Mi'iiiung, wo man sich vieliiKihr bemühte, das sec hsrädrige 
VVagensystem zur allfiemeinen Anwendung zu bringen. 

Die Vuizü;zL' sechsrädriger Wagen im Vergleich mit den vier- 
riidrigon suchte man theils in pccuniärcn Vortheilen, da durch 
HinzulliLMing dos dritt ii Käderpaares der Fassungsraum des 
Waiif'us beinaho vordoppelt werden konnte, theils in doi- (allerdings 
nicht richti;;on) Voraussetzung, dass hei vorkommenden Achs- 
oder IJadhrüchen eine Oelahrvormiruhrung eintreten müsse, 
indem in ein<'m solchen Falle der sechsrädrigo AVagen immer 
noch auf vier Hadern laufen könne, theils endlich in einer weit 
sanfteren Bewegung des Wagens, indem die Unebenheiten der 
Dahn durch die vermehrten Stützpunkte sich besser ausgleichen 
und deshalb unfülübar werden müssten*). 

Einen Personenwagen mit sechs Coupes, wie ihm am Aufange der Tier> 
xiger Jahre di«- WagoDbau Anstalt der Leipzig- Dresdener Eisenbahn-Compagnie 
ffir Tiele deutsche Bahnen lieferte, aeigt Fig. 143, wobei jedoch die Gelegenheit 

Flg. 




1) Lesentwerth int ein Anlbate des Obermasehinenmeisters Wohl er ^Hedsr- 
•cUcsisch- Märkische Ksenbelm} in der Bisenbehneeitang toob 19. Deeenb« 1147, 

• S. 424, welcher die Ucb«Tschrift trägt : „TJ- itrag zur Beantwortung der Frage, ob es 
zweckmässiger ist, vier-, sechs- oder ;ichträdrige Wagen auf Eisenbahnen ansn- 
wenden.* Der alä tüclitigcr Eiseubulin- Muä>'hinen • Ingenieur bekannte Verfasser 
•pricht sich gegen sechsrädrige Personenwagen aus und giebt den Tieirädrigen oder 
«iditndrigen (aaerikanisehen) den Vonng. 
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bennut werdeo mti§, anf dM hiorbei ugewaiidte Bad* lud Fed«r>S7itaiii etwia 
n&her ebsogehen. 

Was zaeibt die eigenthümlitben Radrr bctriilt, welche wie die Losh-Rader, 
mit Ausnahme der Naben, ganz aus bdiaiiedt-is>eu beistebcu, so biud diese 
uter d« Vamm: «Hitddan's Patent-Bider* 0 bekaiinty vurdea aber gleieh 
aulliiglidi ala eine lehledite Hodificatioii der Leah-Blder beseichnet*). 

Die Speieben bilden Iiior fllliifiMitige unregelinftssige Polygooe aaa, bbbt 
deren spitzer Winkpl der Nabe zim'okebrt und wovon dio bctrcflfondon (nach 
dem Ceufrum hm verlängJTton) Knden mit der Nahe /usammenfre^;o^sen sind. 
Haddau selbst setzte die Zahl dieser Polygone, bei den gebräuchlichen Kad» 
durchmesscru der Eisenbahnfiihnrerice , auf 8 fest 

Dorcii dieie Conitractieii i^aabte Hnddaa, bei gleiche», oder bei dem 
mAgHcbit geringen Gewiebtet eine erböhtere TragÄhigkeit und Dauerhaftigk^ 
•owie grosse Elaaticitftt, endlich aaeh eine Tortheilhafte Hentellnagi- 
weise zn erreichen. 

Leider hat sich von allen diesen sogenaanten VerbesBeniiigen 
keine bewährt. Die Speichen behielten vor Allem ihre nnprilng- 
lidie Gestalt nicht lange, rundeten sich namentlich an den Stellen 

14«. 




1) Patent Spwiifleatioa 1889, Nr. 8848. 

8) Hensinger, Organ, Bd. 3 (1848), 8. 164, 160 n. 165. Drei Anftilse, 

welche Beschreibung der (damaUgen) schmiedeiseineD Räder bei Ebonbahnfnhr- 
werken, dert-n Fabrikation und ucsummelt«- Erf:ibmngpn ühtr Hnltltiirlieit, Brnuth- 
barkeit a. n. w. enthalten. Die beiden letstbexeichneten Aaf«ätze sind mit Ab* 
bUdangen begleitet. 
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cc aus und veranlassten dadurch ein Loswerden der Reifen 
Durch ein Auskeilen der dreieckigen Oeiiimngen bei cc mit har- 
tem Holze oder eisernen Keiieu konnte mau diesem Uebelstande 
zwar tempurür begegnen, jedoch solchen keineswegs gründiicii be- 
seitigen. 

Ungeaclitot solclier Mängel haben Hadilau's lüider seiner 
Zeit in England und selbst auf dem Contmente, bei der Paris- 
Orleans-Bahn, bei der französisclion Vonlbalin, bei den hanno- 
Yci sdien Dahnen, bei der Berlin - l'olbtiaiu- Magdeburfrer- Bahn etc., 
eine ziemliche \ erbreitung gefunden, verscbwinden jedoch in jüng- 
ster Zeit immer mehr und gehören eigentiich schon der Ge- 
schichte ao'). 

üm bei den Leipziger Wtgwi den koloflaalen ftuitenten AchteBitanJ von 

21 Fuss {10% Fuss YOD Achee zu Achse) beim Dorcbfahren ron Corven weniger 
nachtheflig zu machen, hatte man die Räder paarweise von einander unabhängig 
angeordnet und für die Mittelachse den Büchsen in dvn Achsenhaltcrn 
so viel Spielraum gegeben, dass eiue der Bahnkrammung entsprechende, 
aeilliche Teneiiiebaiig eintreten konnle. Die cwidte Eigenthflnilidikeit onieree 
Eisenbalmperionenwagens Fig. 148 aind die Bogenfedern dee Eaglinden 
Bridge 8- Adam*). 

Ks bestehen diese Federn zunächst aus zwei, 8 bis 9 Zoll breiten Stahl- 
blättern dd, welche an ihren Enden TiTn«^r<'rol!t sind, um «ie vermittelst starker 
Bolzen in die schmiedeisemen Bügel gg einhängen zu können. Der untere 
Bogel / hängt in dem TragbQgel t, welcher mit xwei langen Zapfen gabd> 
artig durch die gtueeiienien 8chniierl>tlefaien nadi dem breiten Spanofingen 
h geht und horizontal auf die SfAmlerbflehBe au^eschraabt wird. An den 
beiden Enden des Spannrings h sind kleinere BQgel befestigt, durch welche 
die beiden Spannicetten k laufen und mit den oberen filngebOgeln g verbunden 



1) Dablbaua, in Slelii*t Riscnbabnseitiing Jahrgang 1846, S. 97 kmnmt 
beim Kritiiiren der H ad d an 'sehen, Loab' und anderen Eisenbahnwagtmiäder zu 

dem S(!iln«sc, da?s alle Construitionen , welche melir n<lfr weni^'er e 1 ast i.-fche 
Räder für Eisenbahnzwecke im Aoge haben, als anzweckmassig za verwerfen 
sind. 

S) lieber noeh «nderei Jettt gleichfaDs der Gesdiieliee verftUene Smnbibn- 
Wageittider «rbilt man Aukaolt in Hens Inger ron Wald egg*« Organ Bd. g 
(1848), S. 158 bis 166, wosdbtt der betreffende Animte die Uebenchrift tiägtt 

^Beschreibung der bei Eisenbahnwagen in Anwendung gekonunenen, schmiedelser- 
ncn Räder* u. 8. w. Sfinrr Z.it wurden sogar Eisenbabnwagenräder mit hölzer- 
nen Speichen und Folgen in Anwendunp: gebracht. Man sehi- hicrül^r Prof. 
i>ehneider'ä Abhundloug in Heeren n. Karmar»uh, Poiyt. Mjttheiiuugen, Bd. 2 
(1846), 8. 86. 

3) raten» SpedflcatioD Kr. 8197 (1839) nnd 8766 (1840). Reifert in Hea- 
ainger'a Organ Bd. 9 (1847), & 10t »Mittbeilangen über A dam'eehe Bogenftdem.« 
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werdtn. Aa dar einaii Seite der Feder vifd der Bogel g mik den Trtgatatieik 

oder Hüngetaschen II (em GeeteUlftngtrftger m) durch eincD Bolzen direet Ter* 

bunden, während dies auf der anderen Seite, vermittelst eines eisernen Zwischeo- 
ringes p geschieht. Purrh diese Längenverbinduug der Spanaketten -Gelenke 
wollte man zugleich die Achsen in ihrer parallelen Stellimg zq einander er- 
halten und die Achshalter entbehrlich machen. Auch die Bufferfedem ZZ 
wiren von ihnHeber Oeetalt wie die Wegeofedern 44. 

Noch im Jahre 1844 betrachtete man diese Bogenfedem 
mehrfach als eine der wichtigsten Verbesserungen im Baue der 
Eisenbahnwagen 'j, welche nicht nur den Vorzug einer ausser- 
ordentlich sanften Bewegung der Wagen auf der Bahn ge- 
währten, sondern auch in l'olge ihrer Aufhängung die Filhigkeit 
besässen, Seitenbewegungen anzunehmen und den Rädern ge- 
statteten, BahnJurümmungen mit grösserer Leichtigkeit iolgeu zu 
können. 

Leider haben sich alle diese Erwartun;,! u mtweder nur theil- 
weise oder gar nicht bestätigt, vielmehr hat man allerlei TTebel 
der Bogeniedern in Erfahrung bringen müssen. Abgeseh( n vun 
ihrer Kostspieligkeit^ zeigte sich bald, dass sie nicht die erlorder- 
liche Festigkeit besassen und bei vorkommenden Brüchen sehr 
gefährlich werden konnten; ferner erzeugten sie viel zu grosse 
Verticalschwingungen, so dass zuweilen in den Coupes sitzende 
Personen von einer Art Seekrankheit befallen wurden. Allerlei 
Bemühungen, diese üebei zu beseitigen, haben nicht den erforder- 
lichen Erfolg gehabt 2), so dass in der Neuzeit diese Adam 'sehen 
Bogenfedem wenig oder gar nicht mehr vorkommen. 

Trotz alledem ist das Princip der Bogenfedem nicht ohne nntzhare Ein- 
wirkung auf alle Wagcnfedcrartcn gewesen, wohin namentlich die Vervollkomm- 
nong der parabolischen 151 atiie dorn durch bessere Dimensionen, Aufhüagen der- 
selben in besonders eingeschalteten Kettengliedern an den Enden ao, Fig. 144'), 
gehürL den dreiachsigen Wagen wird durdi diese Anordnnng eine teit- 
Hclie Yerschiebang der Mittelrftder (von etwa Zoll w jeder Seite) ohne 
Nnehtbeil möglich gemacht 



1) KStslAr« Motisen aber LocomotiTeu and Pertionen wagen auf einigen 
sächsischen, prenssischcn, hrannschweigischen und hannoverschen Eisenbahnen. Ver- 
handloDgeu des Gewerberereinä für das Grosshcrzogthum Hessen 1844, S. 8^ ii. s. w. 

3) Miktheilangen über Adam'sche Bogenfedem Tom Wagenfabnkanteu 
Reifert in Bockenheim bei Fraidtfiirt H: Hensiuger, Organ, Bd. 2 (1847), 
S* 19 bit 17. Brhsrdti Ycrbemeniiigen an den Ad«iii*»ehen Bogcikfodbn 
XV Vcridaderang ihres ZempriDgens. EbendMdbet Bd. 8 (1848), 8. 38 v. a. w. 

3) Whiahaw, The Bailwaj« of Qraat Brilain and Ifdand« Londoo 184S, 
p. 163 n. 10. . 
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in btzug ;iiit !• lu'. 1 14 ist noch 
die Federn unter den Aclisb 



1^ 




auf den 1 instaiid auhncrksani zu macheu, 
ucbseu bb uud nicht, wie hei den S. 162 
bit 171 besprocbenen Wa- 
gen, darflber liegen und aa 
letzteren aufgehangen liiid. 
Hierdurch will man bei 
gleicher Radhöho dio Wa- 
penkastt n niedrigpr hrinfjcn 
und das Einsteigen (ohne 
PecTon) erleichtero, «o- 
ilurch fireiUeh andereneüs 
der Uebelatand herbeige- 
führt wird, dass die Rad- 
scheitel durch die Coup^ 
Fassböden treten, was fflr 
die in den Wagen sitzenden 
Penonen saweOen nclit 
onangeneluB wwdan kniin. 
Ali tadelnswerth bei den 
citirten Wagen (derGreat- 
Western -Bahn zur Zeit ih- 
rer EroÜnuug I&IO ange- 
horig) OHUS femer noch der 
Mangel dnrehgelMBdar 
Trittl i Otter (statt der hiar 
vorhandenen Einzel- Tritte 
ff) bezeichnet werden, da 
letztere sowohl unbequem 
für das Zugbedienungs- 
personal sind, als geffthilifih 
ftur' die eiastei|eadeii Per* 
Bonen werden können. 

Noch mehr TcrToll- 
kommnet wurde später das 
Autbangen der Wagen da- 
durch, dass man die Enden 
der Federn mit Stelleohrra- 
ben a und Gegenmattem 
b unter Einschaltung det 
bereits erwähnten (iehiln- 
pegliedcs e t in Verbindung 
brachte, wie dies Fig. 145 
seigt, wodurch man in 
den Stand geeetst wnrdt, 
dar wichtigen Re^'cl la 
entsprochen, dass bei drei- 
Hclisiuei) . PctSKijcnwagen 
die uuiUete Ira^tcder an 
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jeder Sdle biegsamer sein mass und deshalb nicbt so stark angespaont und 
belastet werden darf als die Federn der beiden Endachsen 

füg. 14». 




Nach Wissen des Verfassers fing man gegen Ende der vier- 
ziger Jalire an sogenannte Schneckenf cdem (Spinilfedtm mit 
rechteckigem Blattquerscbnitt) und zwar vorzugsweise zu Stosa- 
und Zugfedern, bei den Buffern und Zugbaken zu verwenden^). 

In Deutscliland sind derartige Federn unter dem 2^amen 



1) An« welcher Zeit die Anfbäugong der Tragfedffti mit stellbaren Knden 
stammt, hat der Verfasser nicht genaii ermitteln können. At>bildungen finden sich 
erst gegen das Ende der vierziger Jahre. Beispielsweise iui zweiten Bunde (1847) 
des Ueasinger'schen Organs, S. iÖl. Mau sehe deshalb auch die ge- 
«chriebane) Abhandlung desHetm T.Weber, Veber dlePerMmenwagen derChem» 
niti-BiMer Btoenbalm, in Bornen ann's GKrU-Ingenieiir, Bd. 3 (1860), 8. 199 

8. w. ConatnictioR von Federtaschen zum Aufhängen der Blattfedern u. s. w. 
«nd in Bornemanu's Zeitschrift, der Ingi-nieur, Bd. 2, S. 129. An I^'titerer 
6tt?ili', bei V. Weber's BespreLliung der l'ersonenwagen <ier Chemnitz - Kiesaer 
Jilisenbahn, wobei die Juhreszuhl 1848 (14. Juli) beigesetzt iat. v. W e ber schaltete 
nrischen den Federenden nnd den Stdisdiraaben ein Kettenglied ein, Hees anch 
itte Achi^beln weg nnd ribnt die e tätigen, angenehmen nnd sanften OsciUationen 
der Wagenkasten n. s. w. Eine später vom franzöaisehen Bisenbahu- Ingenieur 
Lechatelier Teröffentlichte Arbeit belehrt über die verschiedenen bis 1850 zur 
Anwendung gekommenen Tnigfedem der Eisenbahufuhrwerke eben m rationell 
wie ausfuhrlich. Di^-s lbe ündet sich abgedruckt in dem Bulletin de ia societe d'en- 
Gouragement 1 850, p. 'od2. In Deutschland hat sieb um die Theorie der Schneckeu- 
fed'ern Professor Benleanz sehr verdient gemacht. Man sehe biernber dessen 
Abhendlong: Ueber die Pestig|ceit nnd Blastidtit einiger Federarten, in der 
Sdiwcizerischen polyteehnischen Zeitschrift Bd. 2 (1857), S. 64 u. 73. 

2) \V. A. Adams bei CJelegenheit eines Vortrag« (am 23. Januar 1850) in 
der Versammlung der Iiibtitution of Mi^ i li iniraJ Engineers (Birmingham), wobei er nm- 
fuhrlich die h'n dahin bei Eisenbahnfabrzeugen angewandten Trag - Buller- und /ng- 
fedem erSrtert, gedenkt nar(a.a. 0.p.a9) Brown 's Comcal-Spind«Spring-Bnfl'er 
•ds Zoll diekem Stehldrsbte, ohne soldie ans StahlUätteni mit reehtedcigem 
Qaenchnitte andi nnr an erwähnen. Adams* Abbandlnng findet sieb auch ins 
Deutsche übertragen im polyt. CentndUatte, Jahx;piig 186(k, 8* 1239. 

Eahlaaaa, MMeUbflaiaN. III. 13 
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Fig. 14G. 



Fig. 147. 





Bailiie>Federu ') bekanut und wurden als solche wahrscheiolich 
zuerst bei der österr. Kaiser-Ferdmands-l^ordbabu eingefithrt^). 

Fig. 146 und 147 seigen (in % irixUlGlier OrtBM) Baillie -Federn, 
besiehuugsveiM in der ftoneren Aniidit und Im Dnrehschnitte, w&hrend Figi 

148 (in kleinerem Maassstabe) deren Verbindung 

mit den Buffern rc und dd, sowie mit den Zi^- 
haken bf erkeuucu la-^t la unserem ppcciellen 
Falle (bei einem vierrudiigeu Persoueuwageu der 
Kaller- Ferdiundi-Nordbahn) beatand die q>f- 
nüflkrmig gewundene Federplatte aa aus StabU 
blecli von 5 Zoll Breite und % Zoll Dicke, war 
lose über die Stange der Buffer c und rf, sowie 
tliber die des Zugliakens / gescliobeu und am 
Ende dieser Stangen durch tlacbe Scbliessen au 
den betreffenden SteDen gehalten^). 

Ausdrücklich hervorgehoben >vird in 
unserer Quelle, dass sich derartige Federn 
durch grosse Leichtigkeit und Wider- 
standsfähigkeit, sowie durch schönes 
Spiel auszeichnen, abgesehen davon, dass 
ihre Herstellung als eiuiadb und wohlfeil 
bezeichnet wird. 

Nach glaubwürdigen Angaben *) waren 
bereits 18ö0 Baillie 'sehe Federa bei der 
Wien-Gloggnitzer, und bei der Ferdi- 
nands -Nordbahn an 2üd Personeil- mid 
Güterwagen und bei der ungarischen 
Centraieisenbahn an 209 Güter- und Per- 
sonenwagen, theils als Buffer und Zugfedern, tlieils als Tragfedem 
vorhanden, und hatten die meisten nach zweijährigem Gebrauche 
nicht die mindesten Kcparaturon erfordert, überhaupt sieb ausser- 
ortieutlich gut bewährt. 




1) Der k. k. utteir. BisanbahmoBpecior Baillie erlrielt auf die Scbuedieu. 
federn mit recbteckigen Blattqaoecbnitt im Anfange der vicndger Jalire «in Patent 

fnr deu Umfang de« Mterreichucheu Staates. 

•2) Hensiuger, Organ, Bd. 6 (IS&O), S. 42 nnd polyt Ceutndblatt Jalir. 

gang 18Ö0, R. 1238. 

Ii) Ucuainger's Organ a. a. 0., S. 46. 

4) Scbiarbaum, Ueber Baillie'a Patent -Schneekenfedem für Eisenbahn- 
wagen, Dingler*« poljrt. Journ. Bd. 116, 8. 86, lowie im Fotft, CentrdUafct«, 
Jabigang 1860, S. 1998, endlich anch Henainger'a Orgui Bd.$ (1650), S.ldO. 
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Em HanptTmai; der B ail Ii e* flehen Federn TOr den ge* 
wohnlichen Blattfedern ist unstreitig ihre geringe Baumerfordemiss, 
was jedoch minder der Fall ist, wenD man sie (wie vorher .er- 
wähnt) als Tragfedem in Anwendung bringt, wozu man übrigens 
wenigstens zwei derselben (vertical gestellt) symmetrisch zn beiden 
Seiten der Achsbüchse anstellen muss und dadurch die gerühmte 
Einfachheit beeinträditigt. Dass die Verwendung der Baillie^schen 
Federn za Buffer- und Zug- Apparaten weniger allgemein ge- 
worden ist, hat wohl seinen Grund einerseits darin, dass sie in 
der Hegel, bei ihrem verh&ItnisBmässig geringen Gewichte, auch 
eine entsprechend geringe mechanische widerstehende Arbeit leisten, 
femer wenig Weg haben, wenn ihre widerstehende Kraft gross' 
genommen wird, und letzterem gemäss bei sehr starken Stössen 
oder bei heiligen Zügen leicht aufsitzen, d. h., der Constmction 
zufolge, bei einer bestimmt begrenzten Zusammendrückung ihre 
Federwirkuug ganz verlieren; andererseits liegt vielleicht die be- 
schränkte Verwendung in der Concurrenz, welche iu derselben 
Zeit die Benutzung des vulcanisirten Kautschuks fGuinuii's) /u 
verursachen l)fgonnen hatte, wobei zugleich das eiwaiinte Auf- 
sitzen nicht statttindet '). 

Auf die specielle Anordnung der Gummi-|?uffer und Gummi- 
Zugvorrichtungen kommen wii- später, beini Ücsprecben der Kisen- 
babnfuhrwerke der Gegenwart, zurück, 

To Bezug vorstebcuder Fig. IAH ist noch auf deu Umstand aufmerksam 
zu uacbeo, dass von den beiden aufgeschraubten Holzscheiben als Stossempf&nger 
die eine e an der Stonflifihe abgenindefe, die lodere 4 aber vAUig eben ge* 
arbdtet ist Wecbselt naa ann bei den nächstfolgenden oder vorhergehenden 
Wh^JB mil diesen Stossflachen, so trifft nur immer eine runde Fl&che mit einer 
pbenei) ?:i!«!\mmen. Hierdurch wird der T\:»hf'l stand beseitigt, dass, wenn zwei 
ruiuic ButtiT auf eiuuiidur stosscn, dies uaint iitltrh in dor Curve, fast niemals 
central geschieht uud dadurch eine Seitenpressuug vtrur.- übt wird. 

Scbliesslicli werde noch auf einen nicht uiiwicbtigeu, bisher 

1) £i9enbahn wugen>Boffer aus volcanisirteni Kautschuk ürirften 
zuerst in England und zwar in den Jahren 1847 oder 1848 in Gebrauch gekonmien 
«ein, da mindestens bei Gelegenheit des S. 177 (Note) erwähnten Adarus'schen 
Vurtragtiä ioti 23. Januar 1850 in der Versammlung der Inst, of Mechauiual Kngi- 
neen (a. a. O. p. 30) die Bcmerktuig gemacht wurde, dass zu dieser Zeit ein Hüir 
Di> Bergne bereils über lOOOOD Gnmviring« für Buffer nnd ZoghakenkiaseD abge- 
liefert habe, nnd mehrere derselben awei bis drei Jahr beimtst worden waren. 
Die betretfende, auf riiarlo d • Rergue ausgestellte, Patent - Specifioa tioii , Nr. 
11915, datirt vuui Jahre 1847. Ein.- Abbildung von !»<• Rergue's ,India-Kubber- 
Boffer" enthält lutsere Quell« C^late 7, Fig. mit dem Datum 'Ji. April 1850. 

12* 
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unerörtoft gelassenen Meclianismns, nämüch auf die sogenannte 
Patent-Euppelkette aufmerksam gemacht, womit man bereits 
Ende der dreissiger Jahre ') je zwei zusammengehörige Wagen 
desselben Zuges in Verbindung setzte. 

Wie Fig. 149 erkennen IftsBt, besteht diese Kupplung aus xwei ]ADgli> 
eben Gehtagen oder BQgeht (Eettengliedecn) aa, die zwischen ibroo Enden 
um Zapfen drehbare Muttern bb fassen und zu welchen eine und dieselbe 
Scfartabenspindel ed, jedoch mit beziehungsweise rechtem und linlcem Gewinde 



Fig. 149. 




gehört. Mittelst eines Hebels f, der durch das npwicht oinor Kugel zum 
HfTabh&ngen nach unten '^^zwumron wird, M="t sieb dio Scbraubenspindcl ent- 
sprechend drehen und damit diejenige EDtternuiiK beider KettenbUgel aa 
erseugen, welche nach Einhängen der letzteren, zwischen je swei der ittsammen- 
gebOrigen Wagen eines Znges, vorbanden sein muss. Die Gestalt der Haken 
an jedem der Waiden, zum F.inhängen der Knppinng, erhellt :ius den Figuren 
150 nnd löl. Für den Fall eines Bruches oder Risses dieser Kupplung sind 
tiofifpnanntf Noth kotton {k Fipf. 144) vorhiuiden, wplcbe im ordnunjsm&ssigen 
Zustande der Wageuvcrbindung scbluff liorabhangcn, jedoch im gedachten FaJIe 
.\vT SoÜi in Anspruch genommen werden. 

Unter den mancherlei Vorschlägen aur Tcrbesserung dieser Sehrauben- 
kupplnng, dte bis su Anfang der ftlnfziger Jahre gemaebt wurden, verdient 
alleriiK i ; die des Kngländcrs Wrif^ht hervorgoboben zu werden'). Es bestebt 
dieselbe darin, /wis( hrn den beiden Gehängebtigf In oiiic starke ( v 1 i ii d r i s rh e 
Spiralfedfr in L'i*eiguet( r Woiso <'inK!jf?rhnlten , \m'1i1ic bei alloii LM'WKhidicbi n 
Kupplungen angebracht werden kann und wodun b ganz besonders die zuweilen 
hftclüt unangenehmen nnd nachtheUigen Stösse Termindert werden können, 
welche bei der AbMvt oder beim Anluilten eines Znges (leider noeh jetzt oft 
genug) das'fiüirende Publtoum belästigen. 



1) Pt-rdonnet et Puliinc iti, l'ort feuille, Paris 1843 bis i%4ß, 

2) Heitsiager, Organ lid. 1 lU, Taf. 16, 
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§. U. 

For t8etxiiii''g. 
BremBOn. 

Zu den im Vorstehenden nur vorübergehend gedachten Or- 
ganen der Eisenbahnfuhrwerke, welchen eine bestimmte Wichtig- 
keit gebührt und demgemÜBS eine hervorragende Stellung in der 
Geschiebte nicht abgesprochen wordt n kann, gehören die Broms en. 
d. Ii. diejenigen Mechanismen, duvrh welche die Geschwindigkeit 
eines Eisenbafanzuges regulirt oder dessen ganze Bewegung ver* 
nichtet werden soll. 

Nftchdem die boreita Seite 159 (F^. 131 und 183) besproehenen ein- 
Isehen TlebelanordnuDgen snm Ai)ziehen und Löseo der gegen die ßadumfBiige 

wirkriKlf^n HrcTiisen sich zn wfni;i cfTcctvoll gpzoifrt und die mit Kurbil tmd 
zwischeogescbalteU'ii Zuliiiradt tn (Seite 170, III und 142) bIcL als aser- 
brechlich berausgesteilt hatten, gelangte man bereits gegen das Ende der dreis- 
aiger Jahre m def lui Sefaraabe and Eolehebel eombinirtat Coottmelioa, 
Flg. 152 und 163, welche, der Haaptsacbe aaeb, bis beate noch die am 
meisten verbreitete ist')« l^it" Anordnung dieser Bremse ist folgende: 

An den Langtrigern des Wafjcnkastcris liat man di*' etwas ffel<riiriuntoo ei- 
sernen Gebiln?e aa befestigt, an wrloho unten bei hü die hölzenicn i;ri'iii«hacken 
cc ungescbidubt sind. Letztere bilden hiernach Pendel, deren AurLaDgepunkte 
sich in a befinden. Auf der Rückseite der Eisen bb und in der Mitte der 
Bremtbackenlftnge sind Oeeen ä anfgeichweitst, welche mit den Draelmtangen 
de in Verbindung sieben, die bei e ein Knie bilden und hier in Oemeinschaft 
mit der verticalen Zugstange / durch einen Bolzen vereinigt sind. 

I>:i-. «liiere Knde dieser Stange / steht durrh rin Gelenk mit (iem Hügel g 
in Vertnniiung, do^gen oberer Theil (die Kapj)c) h eine Mutter ist, zu welcher 
die dachgängige Schjraube t gehört. 

Die Sdiianbe «' iit in einer Art Zwinge k von Sduniedeiaen (gewübnlich 
nahe dem Wagenverdeek, wie aus Fig. 163 erhellt) befestigt und enthilt aber 
-derselben die belfaonte Kurbel mittelst weUber der Druck des Bremsen auf 
die Backen ee in geeigneter Weise Obergetngen werden kann. 

Bei derartigen Bremsen entsteht offenbar ein Bestreben, die 
Räder Ton einander zu entfernen und folglich den ParaUelismus 
der Achsen nachtheilig zu ändern. Man war daher zeitig bemüht, 
die Construction so anzuordnen, dass an jeder Radseite ein Brems- 



1) Armengand, L'Tndttstrio des chemin» de ftr, P im 1839, p. 137, PI. 37. 
Ferner: Hülsse's Allgemeine Mi4i(liini.'n- Em-yklopädif, <l>r vi>n Schw imnikrng 
In Kreibiirg TiTfru^jtf» , and mit Tif'en praktischen Bei^ipielen and Berechnungen be- 
gleitete Artikel »Brems", Bd. 2, 6. ÖH. 



9 
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backen zur Wirkung kam, oder jedes Rad glciclizeitig von zwei 
Seiten gebremst wurde. Nach Wissen des Verfassers iiaben der- 
artige Bremsen zuerst Sharp andHobertsin Manchester bei 



Ffg. 159. mg' 158. 




ihren Tendern (Munitionswagen der LocomotiTen) ') in Anwendung 
gebracht. 

Um Verbesserung dieser Bremsen haben sich anter An- 
derm in Deutschland (1848) Ton Weber') und (1849) Heu- 
singer Ton Waldegg verdient gemacht Ersterer hing die 
Bremsklötze nicht an den Wagen, sondern an -den Achsbüchsen 
auf*), wodurch er sowohl das zangenartige Umschliessen der 

1} Leblanc, Recneil etc., 3. Part., Fl. 35. In Ar meng and 's Werke, L'ln- 
dastrie dct olieiiiiiw de f«ri wdieliei 1B39 mebSm, flndea ildi in de» Abbfldoiigen 
nur efaueltfg wirkende Branfcn. Perdonnet in adncm IMU ütoentaire des die- 
mins de fer, Tome 2, p. 624, beeddiBet dieee Breneen all »die nlten der Parii» 

Versailler Bahn" (linkes Ufer). 

2) Borncniann's Zeitschrift «Dr-r Ingenieur", Bd 2 HS^O), S. ]29. 

3) In Frankreich sind Bremsen mit uu den Achsbüchsen aufgeliangenen KJöt- 
sen, namentlich an der Orfeanebahn, der Weitbahn n. A. allgemein in Anwendung 
gekommen. Perdonnet in ednem TnäU Hinentaire et«, heriditet hiernber Tone 
9, p. 692 nnd iBgt den Beidireibwigen auch AbbOdnngen bei. 
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Räder durch die Klötze und das damit siwaramenhängende Para- 
lysiren des Federspieles, als auch die Erschtittenmgen beim 
Bremsen Terbmdera wollte. 

Heosinger*) hiog die Bremsklötze in der Mitte um einen 
Bolzen beweglich auf, um dadurch ein ▼ollkommeneres Anlegen 
der Backen bei jeder Belastung herbeizufiifaren, auch Terein fachte 
er die Bewegungsmechanismen und suchte eine schnelle und kräf" 
tige Wirkung herfoeizufähren. 

In England machten sich unter Anderm schon (1842) Lee^ 
und (1847) Adams') um die Verbesserung der Eisenbahnfuhr*- 
werk «Bremsen yerdient 

Lee wollte den Hauptfehler der damaligen Bremsen, nämlich 
die Terhältntssmässig zu geringe Reibungs fläche und deren Folge, 
d. i ein starkes Abnutzen der Radbandagen, beseitigen und con- 
stmirte demgemäss eine Bremse, welche nicht allein gegen den 
Um&ng der Räder, sondern auch gleichzeitig gegen die Bahnsohie- 
nen wirkte. Semer Zeit wurde diese Bremse sehr gelobt (1) *), 

Adams bemühte sich, die Backenbremsen gänzlich durch 
zwischen den Rädern aufgehangene Schlitten zu ersetzen, nm 
dadurch namentlich die grosse Abnutzung der Radbandagen zu 
beseitigen. 

Schlittenbremscn führen aber so wesentliche Nach- 
theile mit sich, dass deren Verwendung nirgends eine allge- 
meine geworden ist. Kinerseita werden duicli das Pressen der 
Holzkufen gct^en die Bahnschienenkopfe die Räder mehr oder 
weniger gehoben und (hiniit das Aus-dom-(Tleise - Kommen (hu- 
Wagen befördert; andererseits wird ihr (iebrancli durcli die bei 
den Hahnen unvermeidlichen Weichen sehr bescluankt. Aus- 
iiaiunen in letzterer Beziehung machen zuweilen (gerade) Bahn- 
strecken von ungewöhnlicher Steigung, wobei niun lediglich für 
die Stellen der schiefen Ebenen Schlittonbrenisen in Anwendung 
bringt. Bemerkenswerthe derartige Beispiele waren seiner Zeit 
die schiefen Ebenen bei Aachen und Lüttich, wo man Schlitten- 



1) Organ, Bd. 4 (1849), S. 96. 

9) Bbenbflbiuettiing jom 29. Min 1848, 8. 103. 

$) lulitDtion of Mechanieal Bngineen, Proceedlngi 1852, p. 21. Anch Lee 's 
Bremse wird Uer (p. 81) «rwUmfc und deren Einffibrang mü der Jnbretnlil 1848 

beaeichnet. 

4} EutinbahnzeitaDg a. a. 0. S. 104. 
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bremsen zur Massiguog der Geschwiiidif^keit hcral)falirender Eisen- 
bahnzüge benutzte und zum Theil noch bt iiutzt. Man l)edient 
sich hierzu b s o n d e r e r B r e m s w a c n, nach L a i g u e Ts bybtcm '), 
welche den Haupttlicikn nach so angeordnet sind, wie die Fig. 
154 und 155 erkennen lassen. 

Die Schleife oder den Schlitten b bildet ein Stück Hol« ?on 1,2 Meter 
L&oge, 0,12 Meter Breite und 0,27 Meter Höhe, dessen untere Fläche mit 
Füg. 154. Fig. 155. 

d 






Eisen c besciiiagen, wOTon der verticale Querschnitt dem einer Radbandage 
gleich kommt 

Die BremneldHtoD blogeD «i RundeiaeDi t Mgwi h, ond diete wieder «n 

ungleichannigen Hebeln pi, deren £nden mit einer beweglichen Matter/in 
Verbiiidunc gebracht sinrl. Zu dicBer Mutter gehört die Schraube e, welche 
von einer Kurbel d in Umdrehung vernetzt werden kann, während man gleich- 
zeitig die fortschreitende Bewegung der Spindel e durch geeignete Lagerung 
derselben im Kopfe der hohlen Säule k mhindfft. 

£in gMuer Bremnimgeii, mit der beacfariebenen Conatraetioii Migtttattet, 
wiegt, an der LQtticher schiefen Ebene, 8000 Kilogramm, wobei er 6 Meter 
lang ist. Anfänglich wendete man vierrädrige Bremswagen an, die man jedocb 
hnid durch sechsrädrige (mit vier BretnBschlitten) ersetzte, woil sich eratere, 
wenn sie auf ihren swd Schlittenkufen ruhten, nicht stabil geuug zeigten. 

Schnellwiriceade SchlittenbremBen, obne jede Sohranbenbewe- 
gung, von Didier hat man später bei den Güterwagen derfranzo- 
eiechen Nordbabn einzufahren gesacbt*), wahrfleheinlich aber auch 



1) BnlletiQ Ue la ^ociete d'eocum^ement, 46*» amiee (1847), p. 404, PI. 1034 
' vnd Hensioger's Organ Bd. S (1848), S. 69. 

2) Bnllelia de 1« mdM d'enooomgement 1860, p. S69 ond dwnni Poljtedi- 
nischca Centrelblatt Jahrgang IWK & 12S5. (In beiden Qneilen ndt Abbddnngen.) 
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ohne besonderen Krfoli^ , da aucli bei diesen die bereits oben 
gerügten Uebel derartiger liremaen nicht ])eseitit:t waren. 

Schnellwirkende Kadbackenbremsen, wobei ein MUszulösendes 
Gegengewicht die rasche Thätigkeit herbeiführt und der liremser 
höchstens nur eine Umdreliung an der Handkurbel zu machen 
hat, scheinen wiederholt für die französisr he NOrdhahn von deren 
Ober- Inf^enieur Bricogne •) und zwar in mehreren Varietäten 
constniirt worden zu sein. Allgemeinere \ erwendungen dieser 
Brenison sind dem Verfasser ebeufalls nicht bekannt. 

Kadbr rns' u mit Gegengewichten als wirkende Kraft, hat 
bereits seit April 1847 der Maschinenmeister Exter'-^) bei der 
bayerijjchen Südbahn in Anwendung gebracht. Dabei ist zugleich 
eine solche Anordnung getrofl'en, dass ein gleichzeitiges Anziehen 
und Lösen sämmtlicher Bremsen eines und desselben Wa- 
genzuges erreicht wird. 

Im Wesentlichen besteht der Ezier'icbe BrenMmechanbmin in der ein- 
fachen Combination der gewöhnlichen Bftd - Ilebelbremsen mit Rollen- oder 
Flaschenz ü(^0D. Die an den Wagen angebrachten Bremslicbel sind nämlich 
an ihreiD, bis über das Wasondach ragend( a Ende mit Rollen, und die Wagen 
selbst mit anderen boruiüutal auf dem Dache angebrachten Rollen versehen. 
Ueber beide BoUennrten ist ein Seil odsr eine Kette seeebhingcn, wovon inaii 
des dae Ende em Wsigendache befestigt bat, wfthrend sieb des andere Ende 
auf einer horizontal auf demselben Dache gelagerten (in Zapfen drehbaren) 
Welle aufwickelt, sobald ciu an dieser Welle mittelst Schnur aufgehangenes 
Gewicht seine Wirkung beth^tigen kann. Die durch letzteres Gewicht dem 
Seile oder der Kette mitgetbeilte Spannung wirkt auf sammtlicbe breuisbebei 
gleichzeitig, ferhiltnissmässig rasch und mit einer durch den Rollenzug ver- 
vieUisebteii Kraft. Obgleich sieb gegen diese Anordnung inancberlei Einven- 
düngen machen lassen, ist sie jedoch noch auf den meisten bajerischen Eisen- 
bahnen und besonders bei den Wagen in Anwendung, welche die Neumorkter 
Rampe (Nttmberg- Hofer Eisenbahn) mit dem äteigungsverhaJtniss '/«o befahren. 

Gleiche Zwecke wie Exter Terfolgte, Ton 1653 a1>, der eng- 
lische Ingenieur James Newall in Bury'*), der horizontal 
liegende in Rohren auf den Wagendächem fortlaufende Wellen 
anordnete ) die durch Hook* sehe Gelenke mit einander elastisch 
▼erkuppelt waren. An den Enden einer oder mehrer dieser Wellen 
Sassen kleine Zahngetriebe, die in grössere Zahnräder fassten, 



1) Perdonnet, Traiti ^^entaire etc. Tome 2, p. 633 bia 628 (mit AbbD- 
dnngen be^eUel). 

9} Bisenbahnssitang Tom 94. Januar 1846» S. 26 (mit einer Tafel Abbfldongen). 
3) Xnititoition of Uechanical Kogfaieen, Proceedings 1668, p. li»6, Fl. 88. 
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auf deren Achsen wieder andere Zahngetriebe befestigt waren, 
welche in yertical gerichtete Zafanstangeapaare griffen, die bei 
ihrer Bewegung anf das Spannen oder Nachlassen einer starhen 
Spiralfeder wiricten. Diese Spiralfeder war mit dem einen Ende 
eines langen Bremshebels in Verbindung gebracht, dessen kürzere 
Arme direct auf die Radbremsbacken wirkten. Znr FeststeUong 
der Anordnung in irgend einer Lage diente ein in das Räder- 
werk einzulegender Hemmhaken. Für den normalen Zustand 
wurde die Feder so stark gespannt , dass nur ein Ausheben des 
Hemmhakens erforderlich war, um das Räderwerk zurückzu- 
treiben, den gedachten Bremshebel herabzudrücken und das 
Bremsen zu bewirken, wobei natürlich das Gestänge- und Hebel- 
gewicht zu Hülfe kam. 

Ungeiiclitet der durch die Times vom 9. November 1853 mit 
vielem Liirin bekannt ^f^machten Resultate sehr günsticcr mit 
NewuU s IJrenise aul' der East- Laiioashire Kisenbalm anije- 
stellter Versuche'), sowie trotz der Bemühungen W ii 1 lam lau - 
bairn's') in l'.nglaiid, ferner des österreichischen Ingenieurs 
Landauer*') und trotz nachher von Terdonnet beschriebener 
und beloliler Verbesserungen dieser Bremse*), hat man sie eben- 
iulis zu einer allgemeineren Anwendung nicht bringen können. 

UngewOhnlieb nwch wirkende Bremsen hat in der HHte der fOnfidgsr 
Jalire der fouuOeiscbe Ingenieur Achard^) su construiren begonnen, indenk 
er Elektromagnete benutzt, welche Kettcnschr-ihrn mit einer der Rad arhsen 
verkuppeln und sodann die Umdrehkraft der Räder zum Aufwickeln v« n Ketten 
verwendet, die mit den Bremsbackeu in Verbiuduog stehen. Leider haben auch 
die neueeten Bemflhnngen Aebard's') gezeigt, dass derartige Apparate fUr 
die Praxis an eomplicirt ond so wenig snverlftssig lind, von dem Koelenputtlcte 
nodi gans abgetelien. 

Nachdem der vom Standpunkte der rationellen Mechanik 
längst bekannte batz — dass ein mit noch so grosser Krall ge- 
bremster Wnjrenzug unter keinerlei Umständen plötzlich zum 
Stillstünde kommen kann, vielmehr stets noch eine, wenn auch 



1) Heu.inger, Organ, Bd. 9 (1864), 5. 78. 

2) Instttutiuu ftc. p. IGO <?tc. 

3) Hensinger, Organ, Bd. 9 (1854), 8. 154, mit Abbildungen anf BlettlT. 

4) Traiti Altoentein etc., Tome i, 630. 

5) Polytechni8che<j Ct-ntnlbiatl« Jslurgang 1856, S. 18. 

6) neusin^erVs Or^an, neue Folge, Bd. 3 (18640* S. Si2 md Perdon« 
Met 's Tnüte elementaire Vol. 3, p. 663 u. 567. 
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kurze Zeit, mit abnebmender Geschwindigkeit fortl tuit — sich 
auch bei allen versuchten Bremsconstructiouon als wahr heraus- 
gestellt liatte, bemühte man sich mindestens sogenannte selhst- 
wirkende, d. h. solche Bremsen herzustellen, welche von der 
Bedienung durch Menschenhände ganz unahhängig sind. 

Die erste derartige dem Verfasser bekannt gpvrordene nn»! beachtens- 
werthe EiaeoboliDwageobremse datirt Tom Jahre lö42 and wurde von dem 
eDgUscben Ingenieor Bunnett constnürt'). 

Mit dtn Bttfliantaiigen TerbaiidBanDett fie efaun Enden Btuker Schub- 
ttangen mh Bandeisen, deren andere Enden rar Aninnlune von Stahlfedetn 
getchUtst waren, w&brend man wiedemm diese Federn mit gewOfanlielMn Ml* 
zemen Bremsbarkon in Verbindung gebracht Tiattp. welche direct t^etrpn d^n 
ümfanp der RiitiiT ^.virkten. Letztere Einwirkung erfolgte gleichzeitig auf alle 
Räder des Wageus und die Bremskraft war gleich den Druckstärken, welche 
die Fedeni beim Eintrdben der Bnftr erlitten. 

Am melMen Aofteben enegte eine von Georg Stephenson im Jalire 
1847 vorgeschlagene ähnliche, und nach Wissen des YeTlanera Midi in Anfr 
fOlining frpbrnrhtc, s^l^stw^^ke^de Bremse'). 

Mit Bunnett's Bremse hatte diese dio Einschaltung einer Feder zwischen 
den Bttffurscheiben und den Bremsbacken gemein. Indess war Stepben- 
eon'f Anordoong compendiöser, und die dabei benutzten Spiralfedern stan» 
den nnr in indirecterVerbindong mit den Bremebaeken, lo den dieEinwirinmg 
der Buffer anf die Bremse unterbrocben und der ganie Bremaappant anteer 
Th&tigkeit gesetzt werden konnte, wenn ein Wappnzug zurückgeschoben werden 
sollte. Rpeciellere Rcschreibung und Abbildung der Stepbenaon' Sehen 
Bremse enthalteu die unten citirten Quellen*). 

Im Jahre 1853 bemühte sich Tourasse in Paris, solche von den Buffer- 
apparalen am in 'Wirkaandieit gesetrte Bremsmi m TerroUkommnen und na^ 
mentHeli mit aogenannten ezeentiiielien Bacicen aaeniitalten*). Ungeachtet 
befriedigender BeeuHate, welche bei Versuchen mit Tourasse's Bremsen auf 
der Parin T/ronpr Bahn erlangt wurden, iat aacb diese Constmctioo l»ereits 
der Geschichte verfallen. 

Nicht viel günstigere Erfolge sind von den sclbsiwirkenden Bremsen des 
AateireicbiBchen Eisenbahn- Betriebs -InspectorsRien er In Oratxzn i»eriditen, 
obweiil diese noeh an den besten ibrer Art gehfiren durften'). 



1) dvU-Bnglncer and Arcliiuct's Journal, Man 1848, p. 71 und Sehwamm- 
icrng in Hfiliie*« AUgemeinerMascbineD-EncylLlopädie, Bd. 2, Artikel .Brems*, 
a 543. . ' 

2) Eisen bahnzoitnng TOm 12. September 1847. 

3) Tbe Fract Mecb. Jounial, Joni 1848, p. d3 Heasinger's Organ Bd. 
4 (184»), S. 3. 

4) Hewsinger's Orjpui, Bd. 11 (1856), 8. 75, mit AbbOdiing«» «ufTaHel?. 

5) Zeitsohrift des osterr. Ligsaiear-Vereins Jahrgstig 1864, 8» 919 and darsns 
in Heusinger's Organ Bd. 10 (1855), S. 60. An beiden SteDen mit schonen 
Abbadnagcn beglsitet 
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Das Priodp dieser Bremien ist gleichfsltt «nf den Satz basirt, diis dann 
die Wirlaamkeit der Bremse oothwendig ist, wenn sieh die Wagw lUMunmeii- 

drÄnifen und dio lluffer an'jrcdrückt worden. 

Hieuer briugt birrzu nn dt t Hnffprstanii;(.' zwei Federn an, er&teos eine 
eylindrische Spiralfeder und xweiteub eiue liail Ii e' sehe Feder (Fig. 146,8.178), 
wovon entere dun bestimmt ist, den BvSet nach dem EindrOdcen sorocloni- 
sdiieben, wfthrend die Batllie^sche Feder die eigentUehen StAase aotknlugen 
hat, welche bei der Berührung der Wagen entstehen. 

Ein ' dritte Krder an der Brp7it?klot77ti{rstange verhindert Zerstörungen 
bei hetiigt n StöHsen, wenn dif" Rad« r h<>reits vollständig gebremst sind und die 
Buffer doch noch mehr zusammengedrlickt werden. 

Schliesslich werde noch der selbstwirltenden Eiaenbahnwagenbramaoi der 
Fransosen Quirin') und Molin os und Pronnier*) gedacht 

On£rin schaltet awischen dem Uebelwcrke der Bremsklötze and den 
BuiTerstanpt^n eine grosse parabolische Blattfeder ein, deren F,uden mit letzteren 
in Bertihrung stehen. f!oim normali^n Zu^truide der Bewegung wird jedoch 
diese Feder mit Zuziehung euieh drehbiurcu, auf die Hinterachse geschobenen 
Muffes ausser Wirksamkeit gesetzt. Bei zu üchueller Bewegung dagegen, wenn 
eine bestimmte Oeschwindigkeit des Zuges ttberschritten wird, Teräodert der 
gedachte Muß, vermttge der Centrifugalkraft seine Stellung und dreht sidh so, 
daas er einen mit ni ^^^on^rewicbt versehenen Hebel auslöst, die Pedtt wieder 
frei macht, und dtiiiuacb let;:tcre, wenn dir Buffer einen Stoss erhalten, einen 
Druck auf das Ut htdwprk nnd di-r damit verhundenf^n Ureiusklotze austilJt. 

Später bat Gueriu den Muff durch eio Exceutrik ersetzt, welches auf 
ein Pendel wirkt nnd dies nm so mehr ablenkt, je grosser die Qeadiwindi^i^ 
ist. Bei Ueberachreitung einer gewissen Normalgesohwindigkdt wird dann, nn> 
ter Mitwirkung noch anderer Mechanismen, das Bremsen er/tmgt^). 

Thi;j;oaclitft di/s grossen Lobes, welches diesen Gu( rin'schen Apparaten 
ertheiit wird, uad ohsehon man sie bei fn'ni^en französischen Kisenlialmon mit 
Erfolg benotzen soll, so Kind sie ducb zu complicirt, demgemäss unter Lmätünden 
zu theoer und zu unzuverlässig, als dass ihnen eine allgemeine Verweuduug 
prophezeit werden konnte. 

Von ganz besonderer Anordnung und vom besten Erfolge 
eind die P.remsen. welche Molinos und Pronnier auf der Eisen- 
balin von Iauii nach la Croix Rousse construirten. indem es hier 
galt, auf einer Strecke mit ' ^ Ansteigung beim niriiflic beu Bruche 
des Srib's, womit die Bnhnwager» längs «liesii stchiefen Ebene 
fortgezugcii werden, jedet? l iiglück und mmu ntlic h jede Geü&hr 
für di^" iu den Wagen sitzenden Reisenden zu vermeiden. 

1) Le Ginle indoslriel 1856, p. 2S6 und polyteehn. Oentniblatt Jahrgang 
1867, S. 873. Hensinger*« Orga» Bd. 18 (1867), 8. 178 mit Abbfldongeii anf 
Tafel 13. 

2) Annali'.s des mincs 1861, p. 621 und polyt. C ntralMatt 1862, S. 634. 

3) Polytechnisches Centratblatt 1860, S. 1646, nach den Aunale« des Minei 
T. 16, p. Ö28. 
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Des i matandes wegeo, dass bei dem bcdcnitcmlen Gefälle von % (=0,165) 
die nach dem vollstkodigen Bremsen der Rader zwiscbcD derca UmfängeD uod 
den BalinKliieiten anftretende gleiteode Reibung nicht uDter allen Umstän- 
den hinniclit, daa Herablaufen der Wagen sa verhinderoO» worden swei ver^ 
schiedene BremsanordnuDgen constniirt. Zum Bremsen der Rad* r bcnatat man 
vier Bänder aus Eiscnblccli, wir solchp (als Randbremsen) bei Winden, Krab- 
nen n. s. w. vorkommen, wotroK'eii die Ergänziiagsbromse aus zwei krUftipen 
Zangen gebildet ist, welche sich beim Uerabfattrea der Wagen scharf gegen die 
Babnschienen drücken. 

Diese Brensapiiarate kftnnen aneb von dem Bedienangspersonale in Ilifttig* 
feeit gesetzt werden, wobei noch so hemeriieo kt, daas man Sorge getragen 
half beim Niederfallen der Bremse des ersten Wagens die Bremse des zweiten, 
dritten u. s. f. Wagens aufeinanderfolgend aelbstthfttig in Wirksamkeit 
treten 2U lassen'). 

§. 15. 

Bei sammtUchen im Vorstehenden betrachteten Ekenbalin- 
fohrwerken waren, des Sporhaltens wegen, die Achsen mit den 
Rädern zu einem Ganzen verbnnden, femer ans Festigkeitsrück- 
sichten diese Achsen parallel zn einander gestellt und mit dem 
Untergestelle zn einem steifen Sechteckverbande derartig vereinigt, 
dasB der ganze Bau, in Hinsicht seiner Steifheit, an die vier- 
rädrigen Wagen der ältesten Zeiten (S. 27 u. 28, Fig. 23 u. 21) 
erinnert, die man bekanntlicli ohne Langbaum und lieibuagel 
Cüustruirte. 

Dass ein sulches Fuhrwerk (auch bei zwei Achsen oder vier 
Rädern) nicht zum vortheilhaften DureLiiulen von tlisenbahn- 
kraijiiüungen (Curven) geeignet ist, leuchtet ohne Weiteres ein, 
mehr aber noch tritt diese Thatsache liervor, wenn mau beach- 
tet, dass sicli die A( lisen der Wagen auch nicht annähernd nach 
dem Mittelpunkte dieser Curven richten, der iiadstand viel zu 



1) Dor Reibnn|,'«icfveftir-ient (oci< r tlje iauj^eiite dfs Keibungswinkels) für Eisen 
auf Eben schwankt bekanntlich ^wi^rbeo 0,12 und 0,25, je nach dem Zu^taude 
der übrigeiu nicht geaehmierten Blicbra. Sind letztere gesdimicrt, «o geht 
der gedachte CoflCficlent bis mf OfC? und noch weniger herab. Directc Vmoche 
haben übrigens ergeben, dm» ein Wugon mit vivr {^ebrematen Rädern nur dann 
aof einer geraden Bteenbohnstrecke freiwillig niedergeht, wenn das Qetälle mehr 
ab 0,12 beträgt. 

2) Wir empiehlcn daa i:)tudium der Abbildmigen dieser uuch als mechaaiüclje 
Gombiaatioaen beacht«oswerthen Bremsen, welche die oben (S. 188, Note 2) angejjo* 
heneD Quellen bej^eitoi. 



Digitized by Google 



190 §. 16. Zweite Abtheilang. Siebeoter Abschnitt Zweitee CapiteL 

gruss und recht eigentlich Alles vorhanden ist, was vau Ailägieisün 
der Wagen veranlassen kaim, ganz und g;ir von den besonderen 
Reibungswiderstäiiden ahgescheii, welche dadurch beim Durch- 
laulen der Curveu hervorgerufen werden. 

Alierdnigs bat man zur Ausgleichiincf und Verbesserung die- 
ser Zustände bereits allerlei Ausliülie getroffen. Insbesondere 
gehört hierher die Anordnung kegelförmiger nach innen geneigter 
Kadbandagen ') statt cylindrischer, femer das Ertheilen von Spiel- 
raum zwischen den Kadllautschen (Spurkränzen) und Bahnschie- 
nen, dann das Ilöherlegen der äusseren Schienenstränge in den 
Rahncurven , die Construction von Wagengestellcn mit zwei be- 
sonderen, kleinen, vierriidrigen Wagen (Trucks), deren Achsen sehr 
nahe stehen (S. 162), die Verschiebung der Mittelachsen sechs- 
r ädriger W^agen (S. 172 u. 173) u. a. m. ; allein hierdurch hat man 
keinesweges Sicherheit für alle Fälle erreicht. Zunächst verlieren 
die Radbandagen vcrhältnissmässig rasch ihre kegelförmige Ge- 
stalt, die Wagen bestimmter Bahnen kommen zuweilen auf fremde 
Strecken, wo sie kleinere Krümmungshalbmesser dorchlanfen 
müssen, als die sind, wofür sie construirt wurden, die normale 
Fahrgeschwindigkeit wird zuweilen sehr überschritten, damit die 
austreibende Fliehkraft vergrössert und endlich kann selbst allein 
die fehlerhafte Spannung der Federn ein £ntglei6en der Wagen 
herbeüfthren^). 

£s war daher naturgemäsa, dass man bald nach dem Be- 
nutzen der Eisenbahnen zum Personentransporte, wo grosse 
Geschwindigkeit und Sicherheit in gleichem Maasse verlangt wurde» 
auf die Construction von Fuhrwerken Bedacht nahm, welche Yon 
all diesen liebeln mehr oder weniger frei waren. Hierzu vei^ 
folgte man meistentheils die richtige Idee, die Räderpaare der 
Eisenbahnwagen derartig anzuordnen und mit einander zu ver- 
binden, dass sie sich in Gurren stets in die Richtung des Krüm- 
mungshalbmessers stellen. In Ausführung gebracht wurde diese 



1) Die EinAhraog von Räden wh nach innen genügten Keigelbandageo 
$cheiut en>t 1832 geschehen ftt sda. M«i «ehe d«AaIb «Colbnra*« LocooHrtive 

JCDtpiieeriiit;'' ]>. 9(1. 

2) Auf den liaiin« vi-richen Eisenbrihru ii .--ind u. A. Källi" vorj^fkunimeii , WO 
dnich das zu harlV Aii;&iv:liv:a der Kcdeni iii dmguiiaier Kichtiuig (übertrck) ste- 
hendcT Bäder Entgleisongen in ganz geraden Bahnstrecken voikaaMtt, indeni wenig 
oder 1^ kein Gewicht anl den änaierai Yofdemde rafate, wddiei ofandiin ein 
Beatveben hat, aaf die Schienen an akeigen. 
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Idee (wahrscheiiilich) zuerst im Jahre 1827 bei vierrädrigen Wagen 
der Budweis-Linzer Bahn*), indesseii sclieint die Anordnung nicht 
?on der Art gewesen zn sein, dase sie dauernden Eingang finden 
konnte 

Von besserem Erfolge war ein von dem Franzosen Arnoux'') 
1888 in Vorschlag gebrachtes System, welches auch für eine 
kurze 1846 eröffnete Bahn, Yon Paris nach Sceauz, in AuBfUhrung 
gebracht wurde. 

Dies System beruht zunächst auf dem gänzlichen Verlassen 
des gefwöhnlichen Constructionsprincips der Eisenbahnfuhrwerk* 
Untergestelle und auf Rückkehr zum gewöhnlichen Strassenfiiluv 
werke. Man nahm cylindrische (statt kegelfSnntger) Radbandagen, 
steckte die Räder lose auf die nicht drehbaren Achsen, ordnete 
Langwied, Reibnagel n. s. w. an und sudite sodann, durch höchst 
sinnreiche Anordnungen, die Achsen eines jeden in eine Bahncurre 
tretenden Wagens derartig zu verdrehen, dass sie stets in die 
Richtung des Krümmungshalbmessers der betreffenden Bahnstrecke 
zu liegen kamen; d. h. in die zum ungehinderten Durchlaufen 
geeignete Lage gehingten. 

Letzteres ist aber immer der Fall, wenn man die Anordnung 
so trifft, dass der erforderliche Verdrehungswinkel der Radachse 
die Hälfte des Winkels ist, um welchen sich gleichzeitig die Ton 
ihr unabhängige Deichfei oder Kuppelstange för den nächstfolgen- 
den Wagen TOrdreht^). 



1) £U«nbabnzeitung vom 30. November 1815, S. Ö'J'J. 

2) EbeDBOWL'uig Erfolg hatte, nüch dorn V'orf^iingo di.> Engländer«; J^iues 
im Jalire 1885 (Colbarti, Eogineering p. ^6), di« Coiutructiou dt» i?>uiuoa«a 
Laignel, dcfli 1890 dn Patent duMif cftheilt wurde, fSr die BihiikrniiiflMui|{«n 
Rader von ungtefeheii Dnrdmesseni auf £e Schienen an fuhren , was nidit aiulen 
erreicbt werden konnte, ab dais man jedvs Had mit zwei Spurkränzen von ver- 
schiedenen Durchmessem auBstattetc. Ungeachtet günstiger Ke^oltute bei in Krank- 
reich und Belgien angestellten Versncheu (Dingl«*r's polyt. Journal Bd. 78, S. 188 
und Pulytechiü;>cbtä Ckutralblutt 1840, S. 793) verliest man dic^ Öyätcin, weil es 
sieb nicht für firequente Bahnen eignete nnd überhaupt nur immer eine be- 
atiniHite CnrTe ohne Oettbr uft den hetreienden Üdem dweUanfen werden 
konnte. Gnte AbUldangen der Laignerichen Anordniingen enthüfe namendicli 
da« Bulletin d'eneonragement, Aoüt 184ö, PI. 964. Beiläufig verdient bemerkt zu 
werden, dass auch Trelle 1839 im Wt;»entlit-ht.-ii ähnliche Einrichtungen in Vor- 
schlag brachte. Man sehe des.scn Journal f. d. Baukunst IM. 13, S. 127 n. 207. 

3) Sptemes de voitures poar chemins de fer de tonte courburc, Paris 1838. 
i) Ein geometrisdier Beweis dieses Sataes findet sieh in der bereib dtirten 
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Anfänglich fiuclite Arnoux dieser Anforderung durch ge^ 
kreuzte, um sogenannte Scheiben kränze (Fig. 89) gelegte 
Gliederketten, später aber besser durch eine dimreiche Pa- 
rallelogrammanordiLiing Genüge zu leisten. 

Zm YerBtliidiueB letttgenamiter Gemtnietioii, sowie snr Kemtiiiinihae 

der betreffenden Wagen Obefiuuipt, dienen die Fig. 156 bis incl. 169, wobd 
nur no( h bomprkt werden mig, dsH die Bew^oBg det Wagens tob reebli 

uacb links gehebtet ist 

Fig. 166. 




Ongin tlai hundliing von Arn u uz, sowi« UartMUin l:'<;xdvune('a TtüU el^ittenteilC 
etc., Turne 2, p. 65ä mid ü61. 
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Das erwähnte Parallelofirrainin wird Ton vier {ileicli langen, um die Fnden 
drehbar f^omachtcn Armen 7^^ JT^ !{'•* R* frehildct, welche io einer und derselben 
borizoDtalen Kiteue liegeu. Die Drelibokeu der beiden Arme JP sind einer- 
teitB an einem dDTeiTackbaren Bogenstflcke S8 unterhalb des LaagbaumeB F 
befestigt, andererseits sn swei Muffen If Jf, weldie letitere Itngs der Rad- 
adbse EE rerscblelibar sind. Die beiden anderen Arme B'^B* sind mit den 
einen Enden ebenfalls an den Muffen vV3/, mit den anderr'n Enden jedorh an 
der Deichsel oder Kiiyipelstan;ze t'') befestigt. Beim i'jntritte in eine liuhu- 
curve verändern die bt idin Muffe M sowie die Deichsel U ihre in Fig. 157 
filr die gerade Babn gezeidioete Lage, vlbrend aidi die anf S befestigten 
Enden der Arme S* and JB* nur um ihre Belsen drehen, d. b. keine fort- 
schreitende Bewegung annehmen. Hat sieb dann aber die Radachse in 
eine Lage E' K' Ije^eben. wenn E* die verlängerte Richtung des betreffenden 
Bahnknimmiingshalbmessers ist, so bat die Kuppelstange U die Richtung CU' 
angenomnjen, wofür (der obigen Bedingung nach) ÜCU' = 2.i^ECE' ist. 

Bei der Verdrehung der Achse EJS mit den auf ihr lose sitzenden cjrlin- 
drischen Bideni AA dienen ans Bingstflelcen gebildele eiserne Bahnen PP 
an der unter«i Seite des Krauses SS sor Yemiindemng der anfiretenden 
gteitcnden Reibung. 

Das ebenfalls um einen Reibnapcl (' drobl)are Vordergestell Z des ersten 
\Va«en?! versah Arnoux mit vier DirectionsroUen GGGG, welche derartig 
schräg gerichtet waren, dass sie sich seitwärts an die inneren Seiten der Sehte* 
neu legten, wodurch auch ftr die Yordemchse eirncht wurde, dass sie sich 
beim Eintritte in ebe Cnrve ebenfiüls in die Bichtong des betreffenden KrOm- 
mangshalbmeesers stdltt. 

ünpearbtf't älterer nnd neuerer günstiger Urtheile -) aber die Arnnu r ' «^rhc 
Conatruction und trotz der Thatsache, dass sich mit betreffenden Wa(L;i n Krümmun- 
gen von nicht mehr als 40 Meter Halbmesser mit Sicherheit und ohne unge- 
wfthnlteh grosse Widersthade he mw ra nm fe n , befihrmi lassen, hat sie doeh nur 
an der Stelle Anwendung gefunden, wo Arnonz als Mitdhreetor der &khu 
(Paris -Seeauz-^Orsay) seinen Einfluss geltend machen konnte'). 

Ein anderes Wagensyatem nun Tortlieilliaiten Befahren scharf 
gekrümmte EisenbaluiBtrecken worde im December 1844 dem 
SteUmachermeister Themor^) in Berlin patentirt und nachher 
anch (yergnchawe ise) ansgefuhrt. 

1) Der Bachstabe T beseichnet eine Hüls« snr Yetkapphing n ' dem näcbai* 

folgenden Wagen. 

2) Foncclet, Bericht über em Wagensystem für El^enbabiifii mit jeder 
Onrre, wdohes yon Hemi Araonx der (Pariser) Alcadeniie der WiH< «duiften 
vorgelegt worden bt, Oingler's polyt. Jonni. Bd. 68 (1838), S. 409. Ueber 

angestelltf Versuche findet sieh ein r?eriilit im Polytechn. Centralhlutto, .Tali. in^,' 
1840, 8. 79.3. Berichte in neuerer Zeit erstattet Perdonnet in seinem Trr te 
element.'ür ', Tome 3, p. 662 «'t?. 

;]) Man sehe auch einen betreffenden Bericht des (Jherbunrathes Hart wich 
in Brbkan*a Zrftschrifl für Banwcten, Jahrgang 6 (I8&6), S. 136. 

4) BisenbshnseitDiig vom 30. NoTemb. 1845, 8. 399, B«Kbreibung und Abbildung. 
Rfihlaa»«. HaichinMlalir*. TU. 18 
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Unter den Langträgern des Wagens hatte Themor drei 
BelbststäodiV'c Radgestelle jedes mit einer Achse angeordnet. Dm 
vordere vnd hintere dieser Gestelle war mit der Ausnahme, dass 
ein jedes nur zwei Räder enthielt, ganz nach Art der amerika- 
nischen j^Sinrelling - Trucks'* (S* 168) construirt nnd bewegte sich 
um einen verticalen Drehbolzen (Reibuagel u. s. w.), während das 
mittlere, ebenfalls anf swei Rädern mhende Gestell sich mit 
grÖBster Leichtigkeit unter dem Wagenkasten (mit dem es in 
keiner directen Verlandung stand) um so ikl zur Seite schie- 
ben konnte, als es die Krttmmnng des betreffenden Schienen- 
stranges erheischte. 

Ueberdies war das mittlere Gestell mit dem vorderen nnd 
hinteren schamierartig Terbunden nnd dabei dem Verbindongs- 
boken so Wel Sptelranm gegeben, dass ein Lenken dnrch das 
Vorder- oder HintergesteU reranlasst wurde nnd beim Einiahrei) 
in eine Cnrre die Achse jedes Baderpaares sich in die Richtung 
des zugehörigen Krnmmnngsfaalbmessers stellte. 

Ungeachtet sehr gut ausgelaUener Probe&hrten *) mit einem 
Themor* sehen Wagen anf der Berlin -Frankfurter Eisenbahn, 
Terziditete man anf Verwendung auch dieses Systems, wozu je- 
den&Us besondere Umstände (I), nicht aber seine TÖllige Unbrauch- 
barkeit beigetragen haben mögen. 

Noch verdient ein drittes derartiges Constmctionssystem aus- 
inhrlich erwähnt zu werden, woranf 1845 der Mechaniker Wetz- 
lich^) (an der Kaiser- Ferdinand-Nordbahn) ein österreichisches 
Patent erhielt, und von dem mindestens bekannt ist, dass eine 
grosse Anzahl darnach erbauter vierrädriger Wagen bei der 
österreichischen Staatsbahn und bei der Kaiser -Ferdinands- 
Nordbaho in Anwendung waren*) und vielleicht noch sind. 

Wie Themor verwendete auch Wetzlich zweirädrige ame- 
rikanische Trucks, und zwar in der Art, dass der Obenvagen 
sechs Stützpunkte erhielt. Hierzu war jeder Truck aus zwei 
vierseitigen Eisenblechrahmen gebildet und an der äusseren Rück- 
wand eines jeden ein Reibuagel angebracht. 

An jedem oberen Kiide der inneren Gestelirabmenwände 
waren au den Ecken zwei Uolleu gelagert, worauf der Oberwageu 



1) EisenbahnzeitBn^ von» 1. Juni 184Ö, JS. 189. 

2) Heusinger, Organ ö (ISÖO), ä. 42 mit Abbildungen anf Tafel 7. 
S) Bbendasdbst S. 46. 
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Biittekt Lauibahnen rubte. Verband man je drei Stützpunkte 
eines Trncks durcb gerade Linien, bo erbielt man gleicbachen- 
klige in einer Ebene liegende Dreiecke, deren Grandseiten ein- 
ander zugekehrt waren, wäbrend die Spitzen mit den Achsen der 
▼erticalen Drehbohten zusammenfielen. Endlich hatte man die 
gegenfiberliegenden Wände beider Tmcks (die Grundseiten der 
gedachten Dreiecke) 'durch zwei über einander liegende, diagonal 
gerichtete Schienen verbunden,' die um Zapfen an ihren End- 
punkten drehbar gemacht waren und wodurch man besonders 
den schwachen Bahmen der Tmcks mehr WiderstandsfiUugkeit 
geben wollte. 

Schliesslich ist noch geschichtlich zu bemeikmi, daes seit 
1637 bis zur Gegenwart*) der Engländer Bridges Adams mit 
der Auflösung des Problems beschäftigt ist, Etsenbahnluhrwerke 
mit sogenannten »Badial-Axle-Bozes'^ zu constroiren, wobei sich 
die Lager mehr oder weniger, je nach der Bahnkrümmung, zwi- 
schen den Aohshaltem in horizontalen Kreisbahnen Terscfaieben, 
zu welchen die Badachsen in allen Lagen Sehnen bilden. 

Das amerikanische Beibnagelgestell fUlt (neuerdings) hierbei 
ganz weg, und bei achträdrigen Wagen Tersieht Adams die beiden 
Ettdachsen mit seinen Badial-Axle-Boxes, wahrend er die beiden 
Mittelachsen in gewöhnlichen Büchsen laufen lässL Bei den End- 
achsen sind überdies auch die Federn durch lange Haogeglicder 
und. Kreuzgelenke (Kugelgelenke?) entsprechend ▼erschiebbar ge* 
macht. Nach Wissen des Veriassers Te'rwendet man in Deutsch- 
land diese (jüngste) Wagenconstruction Bridges Adams* aus- 
schliessHch auf der S«nmering-Bahn und wie es heisst mit Er- 
folg. Ungeachtet dieses günstigen Urtheiles dürfte eine allge- 
meinere Verwendung der Eisenbahnwagen mit Badial-Axle-Boxes 
nicht zu prophezeien sein. 

§. 16. 

Wagen mit eisernem TTntergeateil und Oberbau* — Beiatlver 
Werth der Personen- und Guterwagen hineiohtlioh Gewicht 
und If utalaet» — Brdtranapori wogen. 

^ Wir sind nunmehr mit der Geschichte des passiven Eisen- 
bahnfnhrwerkes mehr oder weniger bis zur Gegenwart gelangt 

1) Colburn, Locomotiv Engineering p. 97. 

2) Patent Spodficatioii Nr. 3l9f) vom 18. OeCMiber 186S. F«raer die Zdt- 
•dtxift ,The Eugineer» vom 19. Au^fiut 1864. 

13» 
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und macht höchstens die Frage nach Einführung des Schmied- 
eiaens zu Gerüsten und zum Oberbaue (JüLsten) der Wagen eine 
Ausnahme hiervon. 

Zur hetreffenden Vervollständigung werde deshalb vorerst 
bemerkti dass die Verwendung des EisenB, ausnor zu Rädern und 
Achsen, znm Wagenbau nicht neu, es vielmehr Thatsache ist, 
dass schon die alten Steinkohlenwagon Englands (S. 160, Fig. 132) 
mindestens mit Wänden (Füllungen) aus Kisenblech versehen 
waren und später derartige Wagen Torzugsweise ganz aus Eisen 
construirt wurden 

Die Einführung des Eisens zu Tbeilen der Untergestelle und 
des Oberbaues der Eisenbahn- Güter- und Personen- Wagen 
dürfte sich aus dem Anfange der funMger Jahre datiren. 

Beispielsweise hatte zur Londoner internationalen , Industrie- 
Ausstellung 1851 der Engländer Henson*) zwei bedeckte, ganz 
geschlossene, Tienrädrige Güterwagen eingesandt, deren Ober- 
bau aus Holzrahmenwerk mit Blechfullungen bestand, während 
die Dächer ganz ans Eisenblech gebfldet und die MittelstUcke 
der Decke sowie die Thüren an beiden Seiten zurückzuschieben 
waren. Auf derselben Ausstellung produdrte ebenfalls ein ande- 
rer Englander Mac- Co nnel") einen sechsradrigen Personen- 
wagen mit ganz eisernem Untergestell und mit Wänden und Dach 
ans wellenförmig gebogenem Eisenblech (Corrugated Iron). 



1) Di«' besten dem Verfasser bekannt gewordenen AbHIdangen K^ter, ganz 
aus Kisfii gebauter, älterer luilih-iitransportwa^on, nnd 7.war von der (ammkanisohen) 
Baltimore - Ohio Eisenbahn, finden sich im Jahrgang«? 1847 (31. October) der Eisen - 
bAhnMtottng S. 364, wosdbtt noch erwähnt wird, dass dieselben bei einem Gewichte 
(«tiier todten LaM) Ton 9% Toddcb tSnt hadung tob 7 Tonneo StankoUcn te- 
sen, folglich dM VcfliiltaiM von Nntdwt so todter LmI wi« 2% n 1,00 bt» eine 
Zahl, weloh« ffir «|>&tcr ü^csdc Vergl> it-Iic ht ohne Interesse sein wird. Ah- 
♦»ildnof» eine-! «•nglisrhen, j^anr cisfmcn Kcikes- Wagens (wie sie auf den Hahnen um 
Mantliester laufen) . nthaJt der Jahrgang 1853 (Bd. S), S. 173, Tafel H TOD 
Ueusinger'si Urgau u. s. w. 

S) AbNldoDgeu (specidle GonatractioQflUichnangen) von Henson's „New 
Oovcred Goodi Waggon*, linden dch In don P^ecdinip of üit Im, of Mach. 
Engineers ^om 30. Juli IMl, p. 7, PI. 36 — 3«. 

?.) Anitli< lier Bericht der deutschen Zollvereins • Rogieroiigen über die Indo- 
siri.' Aus-^ti lluMg all«T Völker 7.n London im Jahre 1851 Em«T Tlu-il , 5?. 528. 
Abbildungen deä Mac- Co nnol 'sehen Wagens tnit eisenipin Unfergt stell linden 
•ieh im Jahrgange 1852, Bd. 2, S. 279 der Erb kam sehen Zeitschnft für Bau- 
weeen und dann» In Henslnger*» Organ, Bd. 7 (186S), S. 204. Tafd SO. 
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Beide Wagen wurden damale, hinflichtUob der EisenconetmC' 
tioaen, als neu und eigenthümlich bezeiclmet, und Henson*B 
Wagen waren im Cataloge sogar mit dem Zniatze „feuerfest 
und wasserdicht'' aufgeführt, was man jedoch weder buch- 
stäblich noch streng nehmen durfte. 

Ebenfalls im Jahre 1851 scheinen die ersten Wagen mit 
Trägern aus I* Eisen auf engUschen Bahnen (London «North - 
Western und Midland -Raüways) in Betrieb gekommen zu sein, 
was mindestens William Adams in Birmingham bei einem Vor- 
trage über diesen Gegenstand vor der Institution of Mechanioal 
Engineers am 27. October 1852 ausdrücklich hervorhebt. Be- 
schreibungen und Abbildungen der damals von Adams ausgefiihr- 
ten Güterwagen enthält der „Beport ot the Proceedings etc.** der 
erwähnten Gesellschaft*). In Deutschland dürfte die Pflug* sehe 
Wagenbauaostait in Berlin (und xwar schon 1852) die erste ge> 
wesen sein, welche sich erfolgreich mit dem Baue eiserner Unter- 
gestelle bei Eisenbahnwagen beschäftigte'). 

Was die Vorzüge schmiedeisemer Untergestelle der Eisen- 
bahn -Guter- und Personen -Wagen vor den hölzernen betrifft, so 
lässt sich darüber etwa Folgendes sagen. 

Unter allen Umständen ist die Dan er eines Wagens mit 
eisernem Untergestelle jeden&Us grösser, das Totalgewicht 
unter denselben Verhältnissen nicht viel bedeutender, die An- 
scha ff ungsk Osten unwesentlich höher und der ganze Bau 
ein gegen Zufälligkeiten viel gesicherterer als dies bei 
einem hölzernen Wagen der Fall sein kann. 

Hierzu kommt noch, dass die Qualität des Holzes nach dem 
ilusseren Ansehen nicht stets in Bezug auf das Innere zu beur- 
theilen ist, Ijeispielsweise ein blosser Ast in einer der Lapg- 
schwelleu schon viel schaden kann, femer beim Holze Risse, 
tspiuiige uiid das Verziehen buiui (jiebniuche fust unvermeidlich 
sind, noch gar nicht zu gedenken, dass sich viele BescLlagtheile 
beim Eisen viel besser durch Nieten als beim Holze durch Schrau- 
beii befestigen lassen. Wir werden im folgenden Paragia-phen, 
welcher den Eisenbahnfuhrwerken der Gegenwart gewidmet ist, 

1) Binittoji^ani 1869, f. 207 (On Tmprw«ni«nto in dm Gonsavetkni aad Ha- 

teiialB of Rjulway Waggons), PI. 79 o. 80. 

2) Beschreibung eiiieä Gepäckwagens Ton der k. rtuwischon Staatsbahn mit 
eisernem Untergestell in Ueasinger'a Organ, Bd. 7 (1853), £>. Tafel 10. 
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erfiüireji, wie weit man atyr Zeil dieseo Behauptungen und Thst- 
eaofaen Bechnung trägt. 

Ale Schlaae unBerer OeBcliiclite der Eisenbahnfiihrwerke folgen 
hier noch einige Betraohtungen und ZuBammenetellnn- 
gen äber den retatiTen Werth der Personen- und 
Ofit erwägen in Besiehung auf Dimensionsferhaltttisse, Eigen- 
gewicht (todte Last) und Nutslast . was sowohl zur Beurtheilung 
des StandpunStes des Wagenhaues am Ende der vierziger und 
An&ag der üinMger Jahre dienen soll, als es auch später einen 
passenden Haassstab des Vergleiches bei Auffikhrungen ähn- 
licher Data im Abschnitte «Eisenbalmfiihrwerice der Gegenwart* 
abgehen wird. 

Wir beginnen mit der AoflOhning einer tabellarischen, von uns etwas er- 
weiterten üebergiobt, Pcrsonenwat^eii betreffend, welche im Jahre 1848 der 
belgische Eisenbahn- In^^euicur Weise in Mecheln veröffentlichte'). 
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1) fiisenbahnzeitung Tom 14. Februar 1848, iS. öö. 
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Hiornacb hatten im Jahre 1H48 die ('n^.l i lien Wagen ersi<>r Glasse das 
hlicbstc todte Gewicht, und zwar betrug diva 77 Proc. vom gauzeD Gewichte 
oder ißn dar. ptr Panagier, das Ucliste nfltsficli« Oewicht liatten die franiOei- 
■chenWageo, nftndieliSS^Piroc. oder snr 8^068 Ctmr. todteeOevidit per Pereon. 

DaB gQnstigste Resaltat ergaben die amerikaniflcheD achtr&drigen Wagen 
der Berliner Wagenbauaastalt, n&mlich 48 Proc. todtes und 53 Proc. nOtiliehea 
Gewicht oder 1,20 Ctnr. todte Last per Passagier. 

In Bezug auf letztere Wagen wird iq unserer Quelle nocb angeführt, dass 
iie ecbwer m bandliabpo, audi die Bqiaratiirkoilen bedentender wlrai. Ata be> 
eonders ?ort]ieilhalt beieidinet man jedocb die «ehtrftdrifen Wagen fit den 
Transport von Gegenständen, welche viel Raum einnehmen, ohne ein grosses 
Gewicht zu Ji tlM n. Im folgenden Paragraphen werden rrir hören, wie man in 
der Gegenwart über die-o ( aineriiianischeD ) achträdrigen WaL^pn entschieden hat. 

Eine ähnliche Zusammenstellung, Dimensionen und Gewichte der hanno- 
verschen Staats* Eisenbahnwagen (am St7. Juli 1853) betreffend, ist nachstehende, 
wobei die Maaeee eofKecbe, die Oevicbte Zoll-Centner M*). 



1) Die Aebaen betten an der Nabe ilbcnll 4 SSoll (engl.) Dicke, die Achs- 
schenkel ZoU Lange, während die Durch messen der letzteren ron 3'/, bis 3^« 
Zoll Tariirten. Nach Hensinger's Organ, Bd. 3 (1848). S>. 155 (Note 2) befan- 
den siuli damals auf der Tanniishahn nocli einigo Hundert ältere Ach.^en unter 
kleiaereu Personenwageu , weicbti 18 bis '60 Rt.'i«eDde fasäteii, von 2^/^ hk 3 Zoll 
Stilke in der Mitte, wobei Brfidie nicht Torgekonmcii waren. Bbendaielfait werden 
auch Achsen der Ludwigsbahn von Zoll Dnrebmesier angelfihrt. Der gaoae 
betreffende Aufsatz ,Ueber Acbeen nnd Bäder der Eisenbahnwagen* 
enthält übeibaopt viel Intereetantas. 
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1. S !■ (■ Ii s r a '1 r i g <• Wagi'H, 
uii( ö Coapw. J^^rate u. 
2 weit« Ojaise combinin, 

uiiil zwiir ein ('uujje or- 
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B. Güterwugea. 
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1. Offfne, vierrädrig* Giiterwayen (14' 
lai»;;, 8' breit) mit 2' holicn Hcird« und tiii- 
otMti;;cin iStaliJfi'ti« r -Stoss - Ap[iar;ili' . . . . 

2. Desyl. (14' lun^, 8' bmt) mit!'/,' buhen 
Bords, sa mehtrsnsport, einaeitigeiii ätoss- 
apparat 

3. Desgl. (16' laut', 8' U" brcitj njit 4'/,' ho- 
hen Bofds, einseitigem Oommi-Stoss- und 
gsnsem Onmmi<>Zng> Apparate 
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1) Für den Vergleich mit der Weise'schcn Taheüe vom Jahre 1848 iät 
auch hier da:i Gewicht einer Person zu 1,30 Ctm*. iti Bechnuug gebracht. Die 
Achsschenkel hatten (wie bei den Güterwagen) 2% Zoll Dorchmesser und ö'/, 
Zoll Lioge, 
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5. 



7. 

8. 

9. 



10. 



11. 



Offene, •echiridrigeOntenrBgait(24' 

lan^,', Ö' breit) mit 11" hohen Bords, dop- 
peltem Gojiuai» Stoss- and Zug -Apparat . 
jDet^. ach tr ädri ge Gäterwatren (39' lang 
8' breit) mit BlecblräK- ni zur Vt-rstrirkun^' 
der Langschwellen , doppeltem Gummi - 
Stow- und Zug - Apparat, ferner LrafroUeu 
auf iIl-ii Etken iKt R id^^fstelle 

Bedeckte, Tierradrige Güterwagen 
{lA* e*' lang. 8' breit, b* 10" im lichten 
hoch), mit Holztäfelung und doj^peltem 
Stahlfeder- $t095-Appaxat 

Desgl. (16' lang, 8' brdt, 5' 10" im Lich- 
ten hoch) mit Blechtafelnng und doppel- 
tem Gummi - Stosjf • und Zag • Apparat . . 

De«gl. (16* lang, 8' breit, 6' 10" im Lich- 
ten hoch), ebenso gebaut wie der rorher- 
gehende, jedoch mit Bremse far beide 
Achsen und offenem Sitzbock 

Desgl. aber sechsrädrig (21' 1" lang, 
8* breit, 5' 10" im Li.ht.n hoch), mit 
Holztafeluug, doppeltem Stahlfeder- ätust,- 
Anparat, Bremse IBr alle Aetwen und 
offenem Sitzbock 

Desgl. für Ferjionengepäck (24' lang, 8' 
breit, 6' im Liebten hoch), mit Blcclitaf« - 
Inng, doppeltem Gamoii-Stoss- and Zug- 
Apparat, Bremse für alle Achsen und 
offenem Sitzbock 

Bedei ktf, ach trädrige Güterwagen (32' 
lang, 8' 8" breit, 6' 3" im Lichten hoch), 
mit Holatafialnvg, dojipeiteni Stablfeder- 
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Da die Weise'schen Werthe offenbar mehr älteren Bahnfuhrwerken eot- 
lebnt sind, im Jahre 1853 aber die hannoverschen Bahnen noch zu den neueren 
gezahlt werden mussten, so darf man aut» dem Vergleiche auf ein Wachsen 
der todten Lfttt b«i den Personemragen (per Kopf 4^18 dnr. bei 
4en oombiiiirteo Wagen erster und «weiter Claeee, and SCtnr. per Kopf dritter 
Wagendaase) scbliessen, wae lieh, irie wir epftter ertUiren werdta, aueh flxr 
die rrpfTPnwart bestätigt. 

i' iir die Guterwagen fehlen altere Angaben im Vorstehenden, weshalb 
wir glaubwürdigen Quellen ^) eotnebmcn, dass die ersten Lastwagen (Gooda 
Waggons) der liferpool-Haacbeater-Balm (1830) eb Eigengewieht von 9% 
bie 3Vs Tonnea (4 SO engl. Ctnr.) oder dorebiebDittlieh 8 Tonnen ss 60 Gtnr. 



1) FioceediQgs of tbe laM. of Mccb. Bagineeni Jnly 1951. 
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iiatt«D, dm diete Wftgcn ungefUir 3 Tonnen Nalilndnng anAuhninnO und 

Bonach das Verbältniss der letzteren £nr erttoren nur V:i = 0,666 betrag. 
Das ungünstifistt' Vorbältniss von Nutzlart «um Eigengewichte der haimOTer- 
schen Güterwa^feti vom Jahre 1853 war aber nach ▼orstehendcr CTebersicht 
0,735, also grüäi>er, so dass auf tin Zuuehmcndes Gu teverbaitnisses 
der Oflterwagen zu scbliessea wäre, was sich gleichfalls (wie wir tp&ter 
erfUuren werden) in der Gegenwart bewahilieltet h«t'). 

Nicht nninteremnt ist der NniiMetaBgeTeivleieli der Petmnenws^ 
gewObnlicher Strassen mit denen der Eisenbahnen. 

I>io englischen (S. 57, Fig. 53 abgebildeten") vicri^fcrdigen Stagc- roacbes 
mit 4 Inside- und 12 Ontside- Passagieren-*) wiegen ungefähr Li) (.'tnr., bu Uass 
per Person das todte Gewicht nicht mehr als ^Vi« = l'A Ctnr. beträgt, d. h. 
drei* bis fiennal (genauer ^'Vi3m = 3,614 hmI) geringer ist, wie bei|piela- 
weiie das todte (Gewicht bri den combinirten Personenwagen erster nndsweiter 
(Sasse der hannoTerscben Babnen aus den Jabre 1S53. 

Die hannoverschen vierspännigen und scrlissitaigen (S. 102 ahfrehil- 
deten) Postwagen wiegen nur 18 Centner, nehmen dagegen bloss 6 im Innern 
des Wagens placirto Reisende auf, so dass das todte Gewicht per Person "/« 
SS 8 Ctnr. ist, also immer noeb weniger, wie bei den gedachten banaoimeben 
Eisenbabnwagen, wo dies todte Gewicbt IfillB Ctnr. per Peraoo betrag. 

Da letztgedachte Postwagen mindestens auch vier (zahlende) Passagiere 
ausserhalb des Wagens placiren könnten, so würde sich unter Annahme von 
oborliaiipt 10 ;?ablenden Passagieren das todte Qowicbt per Kopf iiesablender 
Reuender nur /u 1,8 Ctnr. herausstellen. 

Dies gQnstige Verhältniss für Persouenwagen auf gewöhulicben Strassen, 
gegenOber denen derEisenbabnen, liegt banptrtcblich in dem feateren, gewicht 
teuren Bane der Eisenbabnfubrwerke flberbaniit, die ebne liolossale Dimen- 
sionen (gegenOher den Strassenfuhrwerken) deshalb nicht bestehen können, weil 
sie sowohl in der Längenrichtung, nach welrbor die DufferBtösse erfolgen, als 
auch seitlich und vertical aufwärts wirkenden gewaltigen ilr&fteo Widentand 



1) Oaa Eigengewicht der S. 163 bescbriebenen Onterwagen bat der YerfitfMr 

leider nicht ermitteln können. 

*2) Knj»!t5!chp Angificn an« flem Juhrr iö5i (die vorhin citirten Pruceedings 
vom Jaii p. 16; bestätigen dieses Wuchsen des Gütcverhältnisses der Gäter- 

wageu ebenfalb, indem Uer angegeben ist| den (Id&l) bei Z% Tons Eigengewidit 
eine Nfltdedang von 4*/, Tons stattfindet, also gedaebtes VerbiltniM *fy s 1,286 
ist. Da* gröeste Gnteverbiltniis, was der Verfasser bei Eisenbabnlaetwagen bat 
anffinden können, findet sich für das Jahr 1851 bei den Kohlenwagen der Mon> 
montlkshire-Tramway> , wticlie 16 Ctnr. wiegen nnd 3 Tons = 60 Cüa. Kohlen 

laden, so dass hier — . ^ itIVt iat. Man sehe hiernbcr (ndt 

Ligengcwicnt 16 

Abbildnngen beglott«:t) W. A, Adams: ,0n Railway Ourying Stoek*, ebenfUls 
in den Prooeedings vom Oetober 1860, p. 29. 

3) Proi eedings u. .s. w. vom 25. Juni 1857, p. 149, ein überhaupt leseua» 
werther Artikel mit der Uebenduift: ,0n the eaving of dead weight in pasrnngw 
trains.' 
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Mittii ndlMii, gM» abgesehen von ätn vier*, sedis-, ja Ui iehtmnl grt m er w i 
OemAwiiidiij^Edten*)» womit fle SSeenbAbnpenoneninicen Innfui, and von der 
Kotlivendiglteit , verbiltnluniinig raseli nni dieien Gescliirindigkeiten eom 
SüUitaode n gekngen. 

Zuints*). Wngen snm Trnniporte Ton Erdmaeten auf Eifon« 

bahnen betreffend. 

Die enten Erd transportwagen auf Interfma* oder definitiven Eiten- 
bahnm, beim Bane oder der Unteriialtnag der letiteren, glichen gleidi anftng- 
lieh, wenigftene im Ailgememen, den oben S. 161 beHflfariebenen und Fig. 188 

abgebUdetcn Lastwagen der Darlington-Fi'soribi^lin , ntir waren derrn K?\stPn 
entweder fest (liDbeweglich) und mit abuebmb&reu Seiten- oder Eudbords 



1) Bd. 1, S. 4 wurde die Fahrgeschwindigkeit der Coorierzüge anf den 
haonorersohon Bahnen zu 52 Fush pro Secunde berechnet und S. 87 diese.^ Biuides 
angegeben, dass die Geschwindigkeit dir hüaDOTersch«»n Eilpostwageu 9 Fuäs pro 
fc^ecnnde beträgt. Hit-rauch wäre für diese Verhältnisse die Eisenbühnfahrgeischwin- 
dtgkeit a ö Ygmal grösser eis die der Postwagen. Auf englischen Bahnen fiihran die 
sogenaanlenEipKSS- Trains snwcflcn mit einer Gcsohwfaidli^eit von dnigen slebenxlg 
bWm engl, per Secnnde, was mit den liannoveisdien Postwagen veri^iehen das Acht- 
fache der Fahrgeschwindigkeit der letzteren ist. Verglichen mit den extremen Fahrge- 
schwindigkeiten der englischt-n Stage- Coaches (S. 129. Nntc 1), i rliält man j. dnch nur 
das = 4'/jfache. Kiscubahn- Oberingenieur Ciau.s bi-liauptct (Hcuäinger's 
Organ Bd. 17 [1862]), daas sich die grüssten Geschwindigkeiten der englischen 
Eipress-TMns so denen der dentscben Cborlernige nahesa wie 3 : 2 Ttthielten. 

S) Literatnr über Eisenbahn' Srdtransportwagen: Gerstner, 
Handbuch der Mechanik, Bd. 1 (1881), 8. 621, f». 33 n. 34. Beschreibung und 
Abbildungen von älteren Erdtransport wngen mit Doppelkustfti, di«* nach rechts und 
links (zn beiden Seiten der Wagcnläiig'.) kippen, sowie solche, welche die Trans- 
portkasten nach vom ansstürzen. — Henz, Die Wageu zum Erdtruasport auf Eisen- 
hahnen. Yerhaadlnngen des Vereins snr F(bderung des Oewerbdeisses in Prenssen. 
Yicncehnter Jahrg. (1886), 6,914, ah Abbildungen auf Tafel 17. Werthvolle No> 
tisen über Kippwagen für Interimsbahnen. — Etsel, Hotizen über die Aosf&hnmg 
TOD Erdarbeitea in grösserem Maassstabe, Stuttgart 1839. Bereits S. 157 em- 
pfohlen, woxn noch bemerkt werden mag, dass von den bei gegebenen Kiipfi-rtafeln 
in Querfüliu zehn dea Erdtran^portwogen aul' Ei>»citbuhuen gewidmet und fiäninit- 
licbe in aliquoten TbeUon wahrer Crössix aasgeführte Zeichnungen mit entspre- 
ehenden Details begleitet sind. — Perdonnet et Polonceao» PortefenUle de 
nngWenr des ehenlns de fer. Legendes explieatiTea des planches, p. 89 bis 96. 
Sinei. Planche Nr. 5 bis mit Nr. 11. Abbildungen ron Erdtransportwagen aller Gat- 
tUlg(^, englisrliT üiid franzöüisi lier Buhnen (srimmtlii li na h Ma-xssstab gezeichnet). 
— Heusinger, Einfachi' und zweikmässiyt; Erdtran^portWitgc-u auf der Taunus- 
bahn. Organ u. s. w., Bd. ;i (1848), S. 199, Taf. 19. Niedrige Wagen mit festen 
Kasten, ohne Kippvorriebtungen, die «ich mehrfach bewahrt haben sollen. Per» 
donnet, TraitA tf^meataire des ehemins de fer, T. 1, p. 899 bis 408 und T. 8, 
p, 676 bis 577. Beschreibung und Abbfldaugen älterer und nenerer Erdtranaport- 
mgn Ifir Bisenbalinen, en^iaeher nnd iSransöriseber Mnsler. 
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verselieu, odvr die Kuten waren bewei^ch, nun Kippea« nun Drehen an 

horizoutale Achse angeordnet. 

Vom Eudo der zwanziger Julire (Bauzeit der Liverpool- Manchester Bahn) 
au, oder weuigätcu» t>eit dem Aufango der Ureissiger Jahre (Bauzeit der Loa- 
den - Birminghamer Bahn) bat eich die Comtmction dieeer Rrdwagen eo wenig 
Terindert, daae ihre EntaiebongegeeeUebte fitet mit der Gegenwart ak anaa- 
menfallend betrachtet werden kann. 

Schon in den dreiäsigcr Jahren unterschied man die Kippwagen in 
Eudkipper und Seitenkijipor, je michdem beim Abladen die Neigxing des 
Kastens euUwurts oder seitwärts eriolgte. Die Seitenkipper unterschied 
man wieder in eolche, welche nur nach einer Seite oder nach beiden Seiten 
nndrippten, in welchem letaleren Felle der Wagenkaaten gewöhnlich am swei 
Theilen beetand (einen Doppelkaeten bildete)» von. dem jeder nach einer Seile 
kippte 

Indem wir hiusichtlich der Kudkipjjer, als derjenigen Gattung, welche nur 
bei directer Verlängerung der Pirddamme (beim Vorwärts treiben eines Eiscn- 
bahnkürpers) ohne Seitenablagerung gebraucht werden, auf die vorher citirten 



Fig. 160. 




Welke von Eisel nnd 
Perdonnet verweiaen, 

besprechen wir hier die 
beiden anderen Gattun« 
gen, ohne jedoch vor- 
her auf die Vorzüge 
ond Kachdiene derael- 



F^g. 161. 




Fig. 160 und 1$1 
zeigen (in wahrer 
Grösse dargestellt) einen 
Seitenkipper, wie sie 
namentlich bei deaErd- 
aibeiten der London- 
Brietol Eisenbahn ange- 
wandt wurden'). 

Dieser Erdwagen 
besteht aus zwei Hanpt- 
theileu, dem Gestell mit 
vier guBieiienien Bl^ 
dem nnd den nm Um- 
kippen eingerichteten 
Kasten. Die R&der von 
(V«,75 oder 2,46 Fuss 
engl. Dorchmeseer mit 



▼OB 0"j076 oder fiuit 
SZolI engl Stiike dud 

1) Bin Seitenkipper mit Doppelkasten findet sieh aamentiieh bei Geret- 
ner a. a. O. abgelnldet. 

S) Etael a. a. O. Tafel 22. 
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pMTwciia auf der Acte« f«itKek«lt and ihre Sehrakel drehen ^Uk in gow- 
eiserneii AehsbOcbspn. LeHtm trageo das hölzerne Grestell KK des Wageni, 
welches aus zwei Länpen- und zwei Querhölzern besteht un<l durch hölxerne 
(oder eiserne) Kreuzverspannunc im Kochterkverbaude erhallen wird. 

Auf die KaHteoquerhöIzer sind die Lager C (Fi^. 1^1} der Welle dei 
Kippkasttu nnmittelbar gewhnnbt und betrBgt der MTinkel, welchen der Bo- 
deo dm geUppten Kutens beim Aneleeren mit dem Horizonte büdet (Fig. 161 
durch pnnktirte Linien nngegeboi) 35 Grad. Der KippkMten ist aas starkea 
Dielen zusaminenpesetzt , welche auf den Boden desselben in der Richtung des 
Ausleerens gelej^ werden, um das Abuleiten der Erdraasso zu erleichtern. Auf 
dieser Seite bildet die Wand des Kastens eine FallthQr, deren Klinken ver* 
achfam S sieh durch ^ne einfiMhe Bewegcug and mit geringer Anitrenguog 
Ofiwa lint 

Ebenso macht das Kippen des Kastens, nach lAsen eines Biegels L 
(Fig. 160) keine grosse Mühe, da der Schwerpunkt des gefQliten Karrem et> 
was über die Lagerstellen AT (FIk. i^l) hinansreicbt. 

Hoch geladen, fasst der Kasten 1,5 Cubiknieter oder circa 53 Cubikfuss 
(engl.) Erde. 

Haken / ond N werden beim Zusammenhingen je sweier Wagen an 
ganzen Zflgen erforderlich. In letzterer Beziehung bilden die Langhölzer L 
des Kippwagenkastens einen wesentlichen Tbeil der Coustruction, da an ihnen 
die genannten Kupjielhaken befestigt sind und sie ferner dazu dienen, die Stftsse 
aufzufangen, welche durch das Anhalten und Abfahren der Züge zwischen den 
einzelnen Wagen entstehen. 

Aaf die swiicfaeD je awd Ridem angebrachte Badcenbremie Jlf, mit dem 
Hebel ist wohl Icaam erforderüch besondert anfinerksam an machen. 

Die Fig. 162 and 163 stellen einen aogenannten festen Erdwagen 
dar, wie er mit Erfolg beim Baue der hannoverschen Stautsbahnen verwandt und 
bewahrt befunden wurde. Diese Wagen lies» man stets auf Interims- Eisen- 

Fig. 162. 




belmen von 8 Fnes 2 Zoll hannoT. (= 2,075 Fuss engl. =: 0,692 Meter) Spur- 
weite laufen, so dajtt selbst anf ^mässigen D&mmen vier Reihen Wagen zugleich 
entleert wurden, was ein raBches Arbeiten sehr erleichterte. Ihre Anwendung 
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machte jedoch immer ein sogen&nntes Sturzgerflst erforderlich, weil das Fort- 
schreiten durch seitliche AafscbQttung erfolgte und also die Wagea immer wei- 
ter vorgeschoben werden mussten, als der Damm vollendet war. 

Da ei naeli aUen Vorhergegangenen (und Iwi den nich Mtanmih geaejeh» 
oeten Figoreo) hier nicht erforderlich Min wird, die COnitniction dieees Erd- 



auf die Achsen, sondern auf eine An iiokfeder legte. Die 22 Zoll') hohen 
gneeeiiemen Rider haben Kr&nzp aoe Schalengun, nm de, loweit ab möglich, 
nnverginglich an machen. Die 2 Zoll im DnrchmeMer haltenden Sehenkel 

(Zapfen) der (2'/3Zoll starken) schmiedeisernen Achsen laufen in ordentlichen 
Metalllagern und zwar in solchen aus Hiirtl>lei (85 Blei, 15 Antimon), 

Das Eigengewicht des \Vag(>n8 (Gewicht des leeren Wagens) betritt 
14 Ctnr., während er mit Erde beladen 50 bis 55 Ctnr. wiegt''). 

Was den Transport dieser Wagen anluigt, so erfolgt derselbe in der He- 
gel durch Pferde. Bei einem GefUle von sieht ein ndttelmissigea Pferd 
gewftbnHch vier belade ne Wagen bergab und schreitet dabei pro Mhurte 
etwa 15 Ruthen = 70 Meter (4 Fuss = 1,17 Meter per Secunde) fort 

Beim Bergaufuraoaport siebt ein Pferd vier leere Wagen') und ninunt^ 

1) Kleiaiter DurchmcHäer. Der ^rösste Durchmesser, dnschlieaalich FJaaticb, 
betrügt 24 Z4)ll; die Gesammtbrcite der Bandage V/^ Zoll. 

2) Der « ubisehc Inhalt des Kastens b<>trägt 7,5 . 4 . 1,3 — 39 Cubik- 
ftm. Weil jedoch eine Aufhäufung der Erde stattfindet, so entsteht noch em Zu- 



wadi* von 1 •0 dam neb als ICajdmom 



51,8 Qibttibn bei »wdlfimiger Böscbong des BsnUnis ergiebt. HlerfBr reehnct 

maxi % Schachtruthe = 43Vs Olbikfuss gewachsenen Boden im Dnrcbsehaitt, 
wekh<> Ma.s.xc « inem Volumen von 4t9 CSobiklDM aufgelockerten Bodeni, wie er ge> 

wohnlich vorkommt, ),'Kioh ist. 

3) Seut man mit Mohr (Zeitschrift des hannoverschen Architekten- und 
Ingenieur- Verein» Bd. 11 (1865), S. 154) den Widcrrtandscocffideatcn auf der In- 
terims- Riten hahu für die bctcbriebene Wagengsttnng = '/i^ des gesammtcn 




Fig. 163. 



Wagens in aHen Theilnn sn 

beschreiben, so werde nur er- 
wähnt, dass in unseren Abbil- 
dungen die festen Endbords 
ndt d and e, sowie deren 
eiserne Yerstrebongen mit •* 
bexeichnet wurden, femer ff 
die oben und unten in Haken 
ggh hängenden, beweglichen 
Seitenbords sind, deren Bäume 
man an beiden Enden so weit 
verlängerte, dass ein bequemes 
AnüHsen möglieb wurde. 
Uebrigens lassen die Figuren 
erkennen, dass man auch hier 
Jen W'apenkasten nicht direct 
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wenn es tod dem Führer nicht stark an;j^i trir>ben wird, iiic GeBchwindigkcit von 
10 lliithr n = 46,8 Meter pro Minnto (2-/, l uss = ü,7i> Metor ppr Socunde) an. 
Hiernach ist (für diesen syn i iclleu Fall) die mittlere Op?rhwin(iigkeit der Pferde 
zu 12,5 Ruthen (58^,4) aozunebmen und daher der VV>g pro Arbeitsstunde 
wenn m&n 8 Hiniitctt alB dardi Aafcnthalt und Stdraog verloren rpchnet, 
fiS . l^fo — 660 Bathes oder 9086 Meter oder per tag (10 Arbeitastttnd(>D) 
G600 Rathen =s 4»! deutsche Meilen = 90,35 Kilometer. 

Mohr betncrlct fiii<'dn{ok]irh in unserer (unten) citirten Quelle'), dass an 
ktirzrn Wintertageu bei nur achtstündiger Arhcitsdanor die Leistung durch 
stärkeres Antreiben der Pferde ohne Nachtheil auf 7UU ituthcn oder 3280 Me« 
ter per Arbeitsstunde gehvnckt werden kann. 

Bei einem Oeftile tob Vioo lanfen die humomaehen Erdwagen nocli 
recht gut allein bergab. Ein Transport gefällter Wagen berganf ist bei 
Pferdebetrieb eine fehlerhafte Disposition zu nennen. 

Bei sehr starken GeftUen, von wenigstens '/«h können die vollen Wa?en 
eine gleiche Anzahl leerer Wagen unter Benutzung eiues Seiles mit der er- 
forderiiciieu Qeschwindigkeit aufwärts ziehen. Zum weiteren Nachlesen über 
Pferdebetrieb bei Erdfbrdeniag aof Interintt-EäieBbahnen kennt dv Verftaaer 
keine voitrefliicbere Arbeit ala die bcieita dtirte dea Herrn Oberingenienra 
Mohr, sowie aber Seilbetrieb in gleicher Weiae ein Aofiats des Haorutba 
Durlach im Noti^Matte de? Arr^itckten- und ItiLT'^niftir-Yereins für TT.inuover 
Bd. ni. (1??5'? — ls:'>4), S. 47y zu emjitehleu ist, weicher die Aufschrift trägt: 
^rdfordcr u II g aut einer aelbstwirkenden schiefen Ebene.** 

Ea .erttbrigt jetzt nodi «enigatena einige der VomOge und Nachtbeile der 
featen Erdwagen gegenftber den Kippwagen anauflibren. 

Siebt man von den Eodlrippern ab, womit man allerdings FIrddftmme ver- 
längern kann, ohne Sturztr-Tiiste zu bedürfen, sn ist dir ein/iiie (wesentliche) 
Vorthoil der Kippwa^en die Itasehheit, womit mau mitlelbt derselben (der 
Seitenkipper) die Erde an geeigneter ötelie abzuladen vermag. Dagegen haben 
sie die Nachtheile dea beacbverlieheren Einladena (da der Kasten, der 
Kippvorricbtnng w^n, aehr hoch zu liegen kommt), der koatapieligeren 
Anschaffung und Unterhaltung und endlich der ungleichen Laat- 
vertheilung auf den vier Rädern, wodurch hiufig Achabrflche und andere 
Beschädigungen verf^nlasst werden'). 

Tim schliesslich auch die Frage nicht ganz unerwähnt zu las-cn, wann 
mau Erdtransporte bei Eibeubahnbauten mit Handschubkarren, mit zwei- 

WagtngewichtB, so erfailt man «3* nlttleie Zugkraft daesi Pf«rdeS| für den Trans- 
port bergabwärts: 

Beim Bergauttrüiiäport der leeren W»igen auf dieselbe Steigung von 
V«» warde dagegen die mittlere Zugkraft betragen: 

4.H(Vi» 4- Vssii) = W Ctnr. 

1) Zeitschrift des baanoveisdien Architekten- und Ingadear-Verehis, Bd. 11 

(M66), S. 156. 

2) Man «chf hiernh^r mich einen Artikel in H< tisin ger's Organ, Bd. 3 (1848), 
S. 199, welcher die Lcb«u'!>cbrift trägt: ],£iafachc und zwedkmäättige Erdtraoaport* 
wagen auf der TaunuiUahji.*' 
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rädrip«'n Karreu, durch Monschenbetrieh nut interitnsbahaeD bewirkt, wann 
man vierrädrige von Pferdeu gezogene Wagen verwendet oder endlich letztere 
Wagen durch Locomotiven fortschaffen lisst, so werde bemerkt, dass n&tar- 
gemiw Alles darauf btnanskonunt, möglichst wohlfeil xa transporkireo, und daas 
diese Kosten (unter sonst glcicbcu Umst&ndeo) baapts&chlieh von denEnt- 
fernuniren abhängen, auf welche die Erdmaiwen transportirt werden sollen. 
Iiidt m wir hinsichtlich einer vollständigen Beantwortung aller hierher gehörigeo 
Fragen auf die uuten citirteu Quellen verweisen mQsseii'), werde hinsichtlich 
der Transport entfern ungen Nachstehendes bemerkt. 

Aof Eatfemimgen von bO bis 60 Bntben (934 bis 881 Meter) transportirt 
man (nach Erfahrungen beim Bau der banftorencheii Eisenbahnen) mittelst 
Sch ubkarren (S. 76u. 77), welche man auf Holzbohl en laufen lü->t, und 
setzt als ftussorste Grenze dieses Transportes gewöhnlich 80 iiutbou (374 Me- 
ter). Hierlx'i sind jedoch grössere Massen vor:\iisge8etzt, so dass man bei 
Ideioeu Krdm&äseu zuweilen noch eine Entfernung von 150 Ruthen («02 Meter) 
Statthaft findet 

Der Transport mit sw^ridtjgen Karren (S. 74cu75), wel^e Mensehan 

(auf doppelten Boblenbahnen) fortschaffen, fän^ gewuhnlich bei 50 
Bathen (531 Meter) an und hiSrt nngefähr bei 200 Ruthen ('J:i6 Meter) auf. 

Mit dem 'J'ransporte auf Interimsbahnen, wobei die vitTriklrigen Wa^jen 
(Fig. 162) von Pferden gezogen werden, beginnt man in der Kegel bei etwa 
100 Ruthen (468 Meter) uni h5rt bei 60O Bntben (2808 Meter) anf. Ueber 
letxtere Entfemong hinaus geschieht die Förderang ▼ortheilhaft nur durch 
Locomottven. 

§. 17. 

StnenbuluiwBgea der Oeganwart. 

Als charakteristische Merkmale der gegenwärtigen, neuesten, 
im Hefcriebe befindlichen (passiven) Eisenbahnwagen lassen sich 
h a u j) t s :i c h lirh folfrende hinstellen: stählerne Achsen, ganz 
schniieilcisei ue, Stalili^uss- oder Hartj^nss - Räder, vorthcilhaft an- 
geordnete Achsbüchseu und bchmierapparatc , eiserne Unterge- 



1) Ferdonnet, Trait^ ti^mentaii«, 3. Edit.» T. 1, p. 406. Hier iit na- 
mentlich ein Auing am TabeUen des fhuutoaitehcn Strawen- nnd Btnckenban» 

Ingenieurs Brabant aafK'eführt, der Beachtung verdient. Bemericcnswerth snid 
ffnuT betreffende Angaben in Plessner's Anleitung zam Veranschlagen d<*r Ri«en- 
hahnen, zweite Aaflage, Berlin 1866, S. 141, §. 65. Ferner sind die Instmctionen 
hanjioverscher Eisen bahntechnik er zu erwähnon, woselbst sich als Anlaj»»' Nr. 6, 
littr. B| Achüne Tabellen mit der Ueberschnft finden: Zusammen^itellung der Preise 
IBr Oewhnmng md Transport der fiodeainaMea. Das beste «einer Arti ww dem 
VerftflKT bdkannt ist, sind aber die von Mohr berechneCen Tabellen hi dem bereits 
vorher dtirten Aufsätze (a. a. O. S. 159 bis 168) mit der üeberMbrift: »Arbeits- 
leiscnngcn und Kotten bei Erdfürdemogen.* 
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stelle, fiEMt auBSchliesslidi Tier- und sechsrädrige Fiibrwerkef 
geräumigere und bequemere Personenwagen und durchgängig 
doppelte, elastische Zug- und Stoss- (Buffer-) Apparate. 

Nachstehende Abbildungeu, Fig. 164 bis mit Fig. 167, stelieo eiueu der 
nettesten und besten offenen vierrädrigen Güterwagen der hannoverschen 

Fig. 164. 




SuutsbahiieQ mit ganz ei&eniem HuUrgeätell uod hölzernem Oberbau dar, wel- 
cher, bei 20 Fvm Katlenlingo, lOOCtar. Eigengewicbt het und 900Ctnr.Tng. 
fthigfceh beijtst 

Des Untergestell wird aus swei I-förmigen Langschw eilen (Lang^ 

trägem) "n. zwei [-förmigen KopfscL wellen 66, und zwei f- förmigen 
Querschwelinn rt j^ebildrt, sämmüich von 9'/4 /oll engl. (28 '/v Zentimeter) 
Hohe und V^Zoll (Ü^/i Millimeter) Dicke, ferner aus vier ebenfalls |- förmigen 
Streben id und einem [-förmig^ Riegel c, jeder der letstenm iBaf vdm 
6 Zoll Höbe und ^en sonstigen Dimensionen, welebe ans Fig. 167 in entneb- 
nen sind. Die eisernen Langträger ünd 19 Fuss II*/« Zoll lang, die Kopf- 
schwellen 8 Fuss, die Querträger 6FnsB 4y, Zoll, die Streben 7 Fuss 7*^ZeU, 
der Riegel 5 Fuss 4'/. Zoll. 

itübl iB M II II , Maichia«itletir« III. 14 
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Die Verbindung lüier dieeer Tbeile sn dem in der Oniadrittfigor 166 

QbersichtUch dargestellten Bau erfolgt durch Winkeleisen und Vemietiuigeii» 
Der Alistaod der LangMshwellen, too Mitte xa Mitte deraelben gereehnel^ betrtgt 
6 Fius 47« Zoll. 



An jede lAngschweUe ilnd flinf scfamiedeiseme (l«/4 Zoll breite und % 
Zoll starke) Coniolen und auf diese wieder 20 Fuss luge Seiten triger 

(Oberb&ume, Saumschwellen) von T- Eisen genietet, welche zur Stütze des 
Fussbodens und der Bords, sowie zur Bofcstigunp der Rungenkappon h h dienen. 

Die nimcusionen des Frofiles dieser .Seitenträger sind ms V\)i. IGT 
zu entuebmcu, wobei man sich jedoch (zur Correctur) die Buchstaben d ä durch 
ff ersetst denken nuss. 

Zur ünterlnge des hOlsemen IV« Zoll dicken Fassbodens m (nns 9 und 
12 Zoll breiten Brettern mit Nuth und Feder zaauunengesetit) dienen zehn 
Qucrschwellen gg nus Eirhenholz, wflt Iic fi st anf den I.fing-, Quer- und Kopf- 
schwellen, den Streben und lliegeln ruhen und mit diesen dar« h '/.. -zöllifie, uiu h 
durch den Fussboden gehende Schraubeubolzen, an den eisernen Seiteulrägem 
// aber d&rch sogenannte fitattsdnwüws bofMtigt sind. 

Die 1% Zoll starken Seitenbords nn sind ans drei, die Endbords aber 
ans vier Dielen von gleicher Breite mit Nuth und Feder zusammengesetzt. 
Die Befestigongen dieser Bords an den (3 Zoll breiten und i Zoll starken) 
Rungen ii gescbieht durch '/..-zöllige sogenannte Fiigeuscbranben und in der 
Mitte der Bretter durch Holzschrauben. Die Oberkante der Bords ist mit 
Baudeisuu bekleidet. 

Alle aberbaapt an derartigen Wagen Torkonunende Scbranben von der- 
selben Stirke beben ein gMobes, rein ansgesehnittenes, süt dem Wbit« 
worth'schen System Übereinstimmendes Gewinde. 

Die Seitenl»()rds haben in der Mitte dopix'itliigligc Thilren >i, (Fig. 1»>4), 
deren Scharniere an den bt'uacbbartcn Kuntjen (Kckrungen von i'/^Zoll Starke) 
befestigt sind. Zur Verbindung der Bords über den Tharen dient eine au Schar- 
nieren befestigte, an&nkiappende eiserne Flacbsdüene and sam VerscUoia der 
ThQren ein doreb einen Hebel zu bewegender Riegel, welcher obeo in die 
Flachscbiene und unten in einen Krampen eingreift. 

Die Verbindung der Seitenbords mit dem einen Kndbord links in Fig. lt>4 
gescbiebt darch in einander greifende Haken, wogegen das andere Endbord 



Fig. 166. 



Fig. 167. 
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rechts uuj oben sit/.endp Zapfen n , drebhar ».'einacht ist iiml durch eine AQdeiu 
höizerueo KopfuaKfr siiyende Daumwelie t^^ (j^eücblobäcu wird. 

£» 0rflbrigt jeUt noch (vou Rädern, Federn u. ». w. abgesebuD) der 
elMtiscben Stoss- und ^ig- Apparate su ged«nkeo. Die voiluMidenen Baffer u 
(Fig. 164) sind aus Oununisrheibcn (vou weiter attten angegebener Detail- 
coDstruction) gebildet, während die zugehörigen Bufferstangen ab wechselnd mit 
pilzartt^;(^n und mit tlacben Dufforschcihcn f, tind L versehen sind, und zwar 
letztere Klucbeuiormeu aus den bfreitb S. 171» binlanglich erörterten Gründen. 

Als Zugfeder dienen fünf, rechts am Ende des Riegels e (durch ein 
Rechteck) Kig.< l(i5 aogedetitete tind nachher gans tpeciell zu beschreibende 
Gummiringe, mit vier sviachengelegtcii Blechechciben, voao die lVs*a<^IUgeii 
durch die ganze Gestelllinge gebenden Bundstangen vv gebOren, welche an 
den Enden (d. h. an den Stellen, woselbst sie durch eine oicorne Platte .r.r 
gehen) (juadratiscii (1%" □) gestaltet aind, um schädliche Drehungen zu 
vermeideu. 

Die Bunde der Zug haken « gettatten der gMiaen Stange ee eine Lia- 
genvenehiebong von 2% Zoll nach jedem Ende hin. Bin jeder Zughaken s 

wird mit einer sogenanutt n Schraabenkupplung (S. 180, Fig. 149) versehen, 
dtTi'u Hol/en in dem ZugliakonloolK' so viel seitlichen Spielraum hat, da&s die 
angespannte Kette bei seitlicbi i Hcwej^unß den Zu<^haken eben berührt. 

Endlich ist noch zu erwabneu, dass lo die Oesen der sogenannten Noth> 
ketten {k^ Fig. 144, S. 176) sind, weldie mittelst hintergelegter Qummlechei- 
ben an die Kopfsebwellen bh gescliraubt sind. 

Die Achshalter q haben ^4 Zoll Stärke und 2^/4 Zoll Breite, während die 
zu beiden Seiten befindlichen Streben bei derselben Stärke nur 2% Zoll breit 
sind. Die Befest iputvt? der Achshalter an den Langschwellen ist mittelst 
V«- zölliger Nieten ijcwirkt. Die Federträger r/j, Fig. 1G4, werden mit den 
Langscbwelien durch Vs-züllige Nieten verbunden, die abwechselnd durch die 
eine and durch die andere Bippe der Lanpdiwdien gehen. 

Auf Bider, Achsen und AdiabQcbseo , sowie auf Brennanordnungen des 
fteschiiehenen Wagens kommen wir ausfQhrlicb zurück, sobald wir apeciell 
deren Gummi - Buffer- und Zut?- Apparat« besprochen haben. 

Wi«' aus Fig. 168 erhellt, ist die im ]>och und auf der Kückseito '^r- 
drehte gusseiserne Bufferhulae uiilteiüt Schrauben tnm (vier Stück V«'^^'''^*') 
an den eisernen Kopfschwellen hh befestigt Die achmiedeiseme rund abge- 
drehte Bnfferstange b erhält awei Fflhrungen, nämlich ebe rechts in dem rOh- 
n nfTiriniiT 7.u^inmeugezogenen Ende der BufferhUlse und eine andere links io 
der [ - fiinnigcn Kopfschwellc h, wobei sie an letzterer St»^lle noch diinMi oine 
Scheibe mit Schraubenmutter < und Vorslecker gegen Herausziehen verwahrt 
ist. Die grosse pilzartige builerscheibe ist durch Niete mit der hierzu am 
Ende gestauchten Bulferstange (wie aus der AbbÜduog erhellt) verbunden '). 
Ilitt(»l8t eines Ansataes drflckt die BnlEerstange b auf die atarke, gusseiseme 
Scheibe d und diese auf vier getrennte Gummiringe //, weiche innerhalh mit 

1) Die I<augträger des Untergestelles sind in Fig. 168 mit h, die Streben 
mit l bcselehnct. 

S) Man sehe aotfh Heusinger von Waldegg: «Ueber plastische Zug- und 

14* 
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Spindfedeni ee «lageffttlert and ain Umfuge mit eiMrnen Singen §§ mn- 
gelMn änd. 

Bei anderen Balmen h&lt man Trenoungsidieiben ans veninntem Eisenblech 

Fig. 168. 



xwiiehea den Onmnifingen (abnlldi Fig. 168) für erfoiderlieh; sowie daselbst 
andi gsnn tebmiedeiserne Bnfferfafllsen im Oebranche sbd *)• 

Die Fkmge, ob Gummi oder Fedorn aus Stahl zu den Zug- und Stoss- 
Apparattn Torzuziehen sind, wurdo hei der im Soptember zu Dresden 

abgehaltenen Techniker- Versammlung der dt utscheu EisoBbahn - Verwaltungen 
dabin beantwortet, dass bei guter Coustruction und Ausführung, 
BowisLbei gutem Materiale, sieb beide Systeme bew&brt bitten*). 

Den bereits erwihnten Onmmi -Zagapparat unseres Wagens seigt Fig. 168 
(von unten gesehen) in '/» wahrer Grösse. Ueber die Zugstange v ist erst 
eine starke gusseiserne Scheibe <f, sodann fünf Gummirioge ««, ferner zwischen 
letztere vier Bleche ß;i und endlich eine ovale schiniedeiserne Platte ge- 
schoben, worauf das Ganze mittelst Schrauben kafiteuförmig am Querträger e 
des Wageugestelles gehörig befestigt ist 

Die Befestignngsscbianben gehen dnreb die Platte y frei bindureb, die 
Scluanbenbolsen bilden FObrnngen fttr die verschiebbare Platte, während sich 
die Gussplatte <f gegen einen Ansatz des viereckigen Theiles der Zugstange w 
lehnt, derartig, dass bei einer Yerscbiebung der Zugstange « von links nach 



Stosä- Apparate an Kis^nbulinwagen, insbesondere Giuumi - Apparatei" Organ o. a. w. 
Ä'eue Folge, Bd. 2 (Jahrgang 1865), S. 205. 

1) AbbilUuugtiu bei Heuäiitger u. a. O. S. 206. Daselbst sind auvh die. 
Speuer'achen Ghunmibaffur ans doppdien nnd einfiu:b«n abgestntsten Kegeln ab- 
gebildet und bcaebriehen, wi« ai« n. A. auf der Tbein-KUenbebn ni Anwendung 
sein sollen. 

2) Man ä«be deshalb die betreffenden Referate in den .Fortschlitten der 
Technik, des deat«chen Eisenbahnwesens.« Wiesbaden 1866, 153. 
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rechts die Platte mitgeDommen und gifen die GamniiGlMibeD gepreiit wird. 

Hechts immittelhar hinter der ovaleo Platte y «st auf der Zugstange v ein 
Band k durch einen Stift uoTerrückbar bofeeUgt, wAbrend n die Matter einer 

Fig. 169. 




Schr&ubeukuppiuog ist, wodurch eüi JuätircQ der Zugstaugeoläoge möglich wird. 
Bei einem von rechts nscb Bnlts gerichteten Zage drttdtt der Bond A gegen 
die PIfttte y nnd diese wieder presst die Qammiscbdben «« snssouneo q.s.w. 

Andere, mehr oder weniger Ähnliche Zugvorrichtungcn , namentlich auch 

«olrhp, wobei die Spencer'schen "Doppclkegel in Anwendung gebracht sind, 
lioden gich beschrieben and abgebildet in dem bereits citirteu Aufsätze des 
Herrn v. Hensinger"). 

1) A. a. 0. S. 308 bis dOO, Spedelle« über die Conftmction der Gommi- 
Zug - Apparate. 
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Lcutgeuauuter lageuieur bezeicbtiet als Uauptursachtio der oft rascbeo 
ZeratOniDgeD der Gummifedeni onricbtige Dimensioiieii nad feUecliafte An- 
wendimg and DAmeDtlich KUechte Materi*le derselben 

Was Aehaen and Räder unseres Wngeos anlangt, s« wendet man bei 

tnmnitliclien passiven Fuhrwerken dor hannoverschon Eisenbahnen ftbcrall die- 
selbe Gattung au, gleicbgültig, ob ilir Zwedc der Transport von Personen, Gü- 
tern oder sonstigen Lasten ist » 

Alle iMueren (stthlernen) Achien haben b Zoll enf^. DnnshoiesMr In der 
Nabe, wobei man die Mazimalbelastnog (d. b; Wagengewtelit nnd Ladung, ana- 
Bcbliosslicli dos Gewichtes der Achse mit den Rficlern) za 140 Zoll- Centner rechnet. 

Zur Zeit sind fast überall noch eini' Menge Losh -Räder im Gehrauche, 
deren Cunstruction bereits oben in der goscbichtlichi-u P'jnleitung, S. 166, hin- 
länglich erörtert wurde. Fig. 170 zeigt ein solches auf der betreffenden Achse 
befestigtes Käderpaar der hannoverschen Eisenbahnwagen, wozu bemerict wer- 
den mag^ dasa die Achae ana Guaeauhl hergeitellt. iat*)« die Naben ans Qnaa- 




1) Aufübiiichef hiefaber a. a. O. S. 211. 

9} Dae Material sa den bei SiseDbabttwegen nberhaupt vorfconmeaden 
Achsen ist entweder Schmiedeisen, PnddelsUhl oder Gussstnbl. Die 

sohmitfdeiitcmen lassen .sieh wieder unterscheiden in lolche «ns Pntentböndelciienf 
aas Feinkorn- and gewühtilich geschmiedetem Eisen. 



Digitized by Google 



%, 17. Eiaeobtthoftihnrerln. 215 

pispn und die Rfifi ri (Randippn") au««. Puddclstahl hcstelion In TV/iil' auf 
die io uoäerer Figur eio^escbnebeiieu Maasse werde auf den binütaud auf- 
merksam gemacht, dan hier wie in der Folge überall der kl eine le Dur eh* 
meeeer der R&der, abo in Ffg. 170 dai Maait Ton 8 Fon 1% Zoll, als de- 
ren Durchmesser aufgeführt werden aoll. Zu dieser Aonahine zwingt der 
l^matftnrl. lass der kr-ff]f;'rim'':'pn Hifidagen wegen, eine andoro Stdlf als Durch- 
messer angenommen, nur zu i nbcstimmtbeiten und Irrthflmern führen könnte. 
Uciiaufig gesagt, beträgt der grösste Durchmesser unserer Röder, Fig. 170, 
im nenen ZugUsde B Ftm i% Zoll, der Alwtand ihrer inneren Yerticalebenen 
■letrlgt 4FnM 5y,Zo11, bei der allgemeinen (deotseben) Spurweite ton 4Pafla 
%% Zoll zwischen den Schienenköpfen gemesseD. 

Nicht unerwähnt darf bleiben , dass mnn nnch Losh • R&der mit scbmied- 
. i^trnon Nahen in Anwendung gebracht bat'), was ilirrdinga eine Vervoll- 
kommnung derselben ist, die jedoch nichi hinreichen wird, dies System fflr die 
Folge im Gebrauche zu erhalten» so günstig auch die Urtheilc einzelner Babn- 
Terwalttngen Ober daaedbe lanlen mdgen*). 

Ohne hier a«f noeh andere smr Zeit im Gebcuche beflndHehe ESteDbahn- 
Wagenräder, beispielsweise sold^mit geraden oder gekrflmmten einfachen 
Sprichcn und mit Radreifen aus Feinkorn eiser . l^pssemerstahl, Pud- 
dclstahl oder GusssCahP), oder auf bulzerne, s<»genanntc HlorV.riider, der 
Engländer (Patent Stablcford)^) einzugeben, werde kurz bemerkt, dass es mehr 
ato AmcbeiD hat, alt wordan inZnkniift alle Speichenrider bei den Eieen* 

1) Das Gewicht eines solchen Ridetpaares mit Ailise beträgt 1600 bis 1700 
ZoUpfnnd, die Oi'sammtnn'icbafiFungskosten stellen aich auf 130 bis 135 ThuKT. 

2) TVhfT die Fülirikätion d^r Ix»sh-Räder mit schmiedeisorncii Naben 
und 2w.ir spcciell die Her.stcliiiiig8weiäe des grossartigen Etablissements fiir Einen« 
bahnbcüarl m Onllins b« Lyuii, enthält die Zeittchrift dei Yerefais deutscher Ing«- 
niew« Bd. 6 (1863), 8. 384, wertfavoUe^ uk AbUldnigen begleitete Notisen. 

3) Fortfcfaritte der Technik des deatsoben Eiieobahnweeens in den letzten 
acht Jahren. V i den Ergibnissen der Techniker« Versammlung (September 1865) 
d«»tit«' Ix r Eistubalim • rwnltungen in Dresden. Herausgegeben von Heusinger v, 
Wald egg, Wusbadeu i8t;6. Hier findet «ob u. A. S. 194 in Bezug auf Losb- 
Rädt r folgende Notiz: Die seit 1842 bei der Sächsisch - Westlichen -Staatitbabn im. 
Betriebe befindlichen 10000 Radgestell ^ nach Losh haben, ausser dem Bksatw 
von 89 Stück, noch gar keine BcpamtoikoRten herbeigeführt. Selbstrentäadlich 
ist hierbei von der Abnutzung und Em« lu i ting der Radreifen (Bandagen) abgesehen. 

4) Abbildungen in Perdonnet's Traite dlemvntfiire , Tom' 2, p. 562 und 
besonders in den Profilzeichnungen der Actien -fteseÜM haften IMninix in T.tiar bei 
Kuhrort und des llörder Bergwerke- u. Hütten- Vereins. Lei*tere smd auch im 
Buchhandel (Ernst o. Korn in Berlin, 1884) erschienen. Aneh verdient «n älte- 
rer Artikel des Hevsinger'sdien Orgaas Bd. 3, S. 158 Brwihnong, wo über 
die Räder von Losh, Stephenson, Haddan, Bramah, Cottam nnd Hen- 
singer gebandelt wird. 

5) Sanimann, Amtli. Jicr Bericht über Cln.'-'-r' 5 der Londoner Irxhistrie - Aus- 
strlhiii}^ im J ihre 1S62. Dea Gesammtberichts Bd. 3, S. 137 u. s. w. Daselbst 
wirU auch ubii die Fabrikation der erwähnten Radreifen ausführlich berichtet. 
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bahnwagen (mit Ausnahme der Locomotiren) Tenchwindeu und durch Mge- 
nannte Scheibenradnr ersetzt werden'). 

Fig. 171 und 172 zeigen ein äcbeibenrad aus Stahlguss vom Bochuuer 
Vereine far Bergbao* und OaetiUhlfftbrikation, wie äe a. A, bei 
den biiBiOTenelieii EiMnbehDen bereite vieUkeh in ADwendang dnd. Hier 
bilden Naben, Rad Sterne (Speichen), ünterreifen und Bandagen ein einzigee 
Gusftstück , von der aus Fi^' 171 erkennbaren Profi Is^pstalt , wobei, ähnlich den 
Daelen'scheu schmiedeibrrmn Kadern, d'> Scheiben kk, zur Klasticitätser- 
höhong, doppelt gebogen sind und dtc .Nabe / bei mm ^ur Vuniieidung ouch> 
thelllger SpskiDuiigeii eiitq»redieiid ausgcspaart ist, endlich pp, Fig. 172, Löcher 
lind, welche beim AofUehen der Bider auf die Adiieii, lovle beln Abdrehen 

Fig. 171. 




1) Die sogenannten Scheibenräder der Kisnihahnfuhrwerke und insbesond«!« 
diTPn Fulrikntion. Reschrieben und mit Abbildungen begliMtct von RH hl mann 
in den Mittheiliuigcn des hannovrrs« hen Gewerbe - Vcmn- 1858, .S. l t. — Kabri- 
kationsmetbode von EucnbabnruderB aus äcbmiedeiüeu , nach Daelen in Hörde, 
wobd Nabe nnd Spflieben am efnen Stück gebildet sind. Zeitschrift des Vereins 
deetscher Ingniican Bd. S (1868), 8. 987. — Ferner: Rbendatelbst Bd. 8 (1882), 
S. 570: Ladewig, Ueber Deelen** nene Conslnictkm von Sehefbemidein 
für Eisenbahnwagen. — Sammann a. a. 0. S. 434: Ueber die Fabrikation der 
Daelf'n'scben Scheibenräder. — Endlich : Daelen's luue nif.-.^tigtintrsww ier 
Radreifen, Heusinger'a Organ, Neue Folge, Bd. 1 (1864), S. 72, nut Abbü- 
dungen auf Taüel tf. 
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(NschdreiieD) des Brifeni aefh «rfordfrlieb weite. Die BaMne, Fiff. 171 
(von beU&ufig gesagt 5 Zoll Dicke an der Nabenatelle und 6 FUee 11 Zoll 
LiBge), bMleht gleicbfAU» «au GussstabI >). 

Fig. 172. 




Bemerkt m werden Terdient, dass der äussere Umfaog des Beifens, d. h. 
die LanfOftciiej bei gaoi nenen derartigen mdem keine Flieh« tob abenO 
gleicher Ne^nng*) bildei» londem aui zwei Fliehen tob vencUedeoiur Neigung 
»uaBiBiengeBetzt ist, wie die in halber wbklicher Grösse gezeichnete Fig. 173 
erkennen lässt, wo die Neigung (ipv einen Fl&cbe ab gleich '/y, die der audercn 
bä nur Vif ist, so daaa bei b eine Erhöhung gebildet wird'). Diese Anordnung 

1) Efai 1600 Pfd. wiegendes complettes Räderp:iar, GoMitahlachie mit awd 
Gamtahltidem, kostet gegenwärtig etwas über 200 Tlukler. 

2) NiK.h den technischen Vereinbaningcn des Vereins deutscher Ei>eiil)uhii- 
verwaltungcu über den Baaond die Betriebüeinnuhtungen der Eisenbabnen, Grund- 
sfige n. 9, w. (Dreedencr YenMumntan^ I86ö), wird §. 168 binrichdidb der Bad- 
reifen eine koniiche Form tob inindcetem Ndgnng Terlaogt. 

3) In den vorher citirten Grundzügen wird in Bezog aitf Wagenräder 
noch Folgendes verlangt : §. 153. Die Radreifen sollen eine Breite TOn mindestens 
5 Zoll Tind böfhstens (? Zoll haben. §. 154. Die ^reringste noch znlüssige iStärke 
abgennuter Radreifen u>t für eiserne Zoll, für stählerne Zoll. §. 155. Der 
Spielraom iür die Spurkränze darf nicht unter % Zoll und nicht über I Zoll be- 
tragen. %, J56. Die Höhender Spnrkranae darf tob der Oberüacbe der Scliicne 
gemeeseB bei laittlerer Steihing des Bades im Zoslande der groesten Abnntiang 
1% Zoll niehl nbaaefaretteB «id uberbanpt niebl wen^er als 1 Zoll betoagea. 
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trifft maji deshalb, um diu Abnutzung der P>andatJ:en so viel aib iu<><;licli atiszu- 
gleicbcu, Wülcbc iu der Kegel zwiscben c und a nach der puuktirt augegebeoea 
Linie emd stettfiodeL Bei «iintr LtufHftche von Qbenll gleicher Kcigong «fltda 

Fig. 17a. 




Hins ich t1i!i dor Achs -n b it man sich über Folgendes vj'n'inhnrt: 
§. 159| Achsen Tom besten Ki^en knnneu bt-i einem Dorchmeuer in der Nabe von 

4 Zoll (10 1""") mit 75 Zoll-Ctnr. 

4 % , (114mtn) , 100 . 

5 . (197iniM) , 180 • , 

JShUColast im linimnni tiela>>t< t werden. Bei Anwendung ▼on Gussstahl können 
diese Bei ;t«tnnn:en um 30 Pro« . crhr.ht werden. Für PtTSonenwat^en sind, der Sicher- 
heit wegen, stet» Achten von ni )it unter 4'/^ Zoll (il-l " ) Stfirkc anzuwenffen. 
Die Ach^e an keinem Fnnktc stärker üls in der Nabe .nein. ^. 160. Ab /.weck- 
nuMige Länge der Achten Ton M^te sn Mitte der Schenkel ift die Mnus ton 
6 Fuss 3 Zoll bi« 6 Fum 7 Zoll (1m,906 bii 9">,008) easoaelunen. I6l. Die 
Starke der Ach^si licnkol ist 'ler Hrnttohelaxtnng «ntiprechend tn Wehlen nnd wird 
mit Bezog auf §. 159 bei ein -m Schenkeldurchmesser Ton 

2*/g Zoll (BT""") eine Bruttolaßt per Achse von 75 Zoll-Ctnr. 
8 . f76'"m) , , , , , 100 , , 

»V* . (82-0 » . ... 130 . . 

de ICeadmwn for mgemeM<'n erachtet. Bei Anwendnng von GnaHtebl können 
diese Belustungeo am 30 Proc erhöbt werden. Bei einer ycnninderang des Dnich* 
meseers durch Abnutzung unter diese Maiisse ist die Ai hse für di<' corre>«pondirende 
lj\st auss-r-r Dl 'n-t /u --■t/,i [i. Als Lfingt- der Ach^SLliL-nki-l \vir 1 (his P/^- bis 2*/^- 
£uche deä Uurcbmessers empfohlen. Alle scharfen Ansätze äiud bei den Achsen als 
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bald eine der Bewegung binderliche Vertiefung entstellen. Der Theii ac des 
* Reifeti ist ein fOr gerade Bahnstrecken fast nutzloses, für Curven aher ein 
durchaus erforderliches Stock. 

Bei den nordaaerikuiiMheB EiienlMÜiinrageii sind, berdta aeit vielen 
Jahren, Räder ganz von Goueisen, sogenannte Hartgassräder oder gusselaenie 
Räder mit harten (abgeschreckten) Laufflächen (cast iron chUled wheels), ganz 
allgemein im Gebrauche, die sich sowohl durch ihro «jeringen Anscbaffungs- 
und l'uterhaltungskosteu, als auch durch grosse Loisiungalahigkeit empfehlen. 

Fig. 174 zeigt ein solches llad aus der Fabrik vüo Waöhburo Hunts 
vu Comp. In Jersej City ') mit swei buichlgen Vs bis % Zoll atarken Scheiben, 
irdebe not TenUrkaiig dea Kraiuea mit geaehlliigelien Sippen üaü veraelien 
lind, während Fig. 175 eine der Ton Bush u. Lohdell in Wittniugton (De- 
Tiwnrr) ['ofcrt i'„'ten Räder mit elifnfalls zwei haurliii'eii Scheiben darstellt, wo- 
bei man Muwuhi Kranz als Nabe durch nipdriir^* Uippca bb verstärkt hat. 

Letztere Foroi wird von Tielen iiascubuha- Ingenieuren für die zweck- 
i rt fti f fg il ft gdmltSB. 

V%. 174. Fig. 175. 




gefährlich zn vermeiden. Der Uebcrgaog in <h n At hssi hL iikLl ist Hiu-ch eine Cunro 
SU vennitteln, deren Raditu mindestens gleitli der öcarke des Ab^uues sem soll. 

1) lienz, Anbaue, betreffend das EisenbahnwcMn in Nord -Amerika, Boriin 
180t, S. 24: Die Rader, Achicn und Achsbuchsen der amerikanisdien ESsenbahn' 
Fabnenge. Anf S. 86 nnd femer wird aasl&tarlich die Fabrikation dieser Bä- 
der bcipvochen. 
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Die Achsen def sind bei allen amerikaniBchen EisenbahnfuhrweriMB 
rchmiedeiserne und in den meisten F&llen aus EisenabfÄllen fsrarp-iroo) herge- 
stellt. Guaiatihlenie Achten kamen wenigstens im Jahre 16öU noch nirgends 
vor •). 

Seit eimgcu Jabreu haben die üartgussr&der auch bei den earop&ascben 
EiienlMlam Anwendung gefnaden mid beionders leit dar Zeit, all tich mi 
EtaUiiaemento (Gans in Ofen nod GrQson iaBnekan bei Hagdeborg ) erfolg* 
reieh mit der HenteUoiig dendben beschäftigen. 

Ohne noch auf diV nencrdinps wieder zur Anwendung gcbrftchtcn Blcch- 
8cheib«;nrädpr hier piiiziigeheo ^j, geben wir eine Tlebersi lit der gegen- 
wärtig bei Eiäeubahnwagcn im Gebrauch befindlichen iiadgatiuugcu und rer* 
weisen abrigcns auf die nnten vemeiehoelen Quellen *). 



L Spcichearftder. 

(Bider mit sogcnanoien 
Kadsternen.) 



II. Scheibenräder. 

(Bider mit auf der Peripherie gleichmiuig 
stfltztem Kranze,) 



a. mit geraden 

Speichen, 
b* mit gekfOnm» 

len Speidien*). 



m □ 

•9 --'S 
« B ^ 



a. Ulechscheiben (nach Heusinger u. Fiedler). 

b. Sehmiedeiserae Scheiben, Nabe und Scheibe am 
emem StAek, Bandagen aa%itcbweiMt, reepective 
aufg^ietet (nach Daelen, Krapp, Brown, 
VerdiO , Naylor u. A.) 

c. Slahlgussscheiben CBocbumer 
Verein). 

d. HnrtgmeKheiben (Amerika, 
Oans, QrOaon), mit einer 
Scheibe oder iwd Sdiefbcn. 



Nabe, Scheibe nnd 
Beif aus einem 
Stock 



1) A. a. 0., S. 29, wo aocb über die Fabrikation der Achsen bmcbtet wird. 

3) Herrombebea dfirfte die Tbatsache sein, dass wenigstens in Snropa soge- 
niDDteSchdbemider aaerst 1343 Ton Heasiager von Waldegg n Voneblag 
gebracht nnd mcb ansgefnbrt worden. Nur waren die Sebeiben ans Bisenblech 
(zwei S( heiben Ton '/^ Zoll Blc. hstärke) gebildet mid diese durch Nieten mit der 
gossoisemvn Nabe und ••biiifalls (inrch Nieten, tnit- r Eimchaltnnj? von Winki leisen 
mit vinem hölzernen Feigvukranse verbundt-n. Auf luutcrt-n wur'le die Bandage 
rothwarm aufgezogen. Man sehe bieräber Heuling er 's Organ, Bd. 3, S. IM 
n. s. w. Id jüngster Zelt hat der ösleirdeUsehe Ingeaienr Fiedler diese Bledi- 
achoibenrädcr noch Terbessert, indem er xw ei doppelt gebogene Blecbst-hviben in der 
Mitte durch Nieten vereinigt, den inneren Umfang der Scheiben mit der Nabe beim 
Gicosen der letzteren und dott ätiMseren Umfang eben so mit dem Schalenguss- 
rcifen direct verbindet. Man sehe hierüber die Zeit»chrit't de« Vereins deutscher 
Ingenieare Bd. 6 (1862), S. 61^ mit Abbildongen auf Tafel 86. * 

0) lieber die Hartgnssrider von Gans nnd Grnaon nnd über die der 
Londoner Ausstellung Tom Jahre 189t handdt ehie empfeblensweifbe Znsaamcn- 
stcUnng in Hensittger's Organ, neue Folge, Bd. 2 (1864), S. 124 bis ISg. 

4) Rader mit Losh - Radstomen hat man neuerdings roehrfarh mit Reifen ans 
Scbalengus« versehen. Mau sehe besonders einen Aofiats des Ingenieurs Irisch 
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Was die Varzfige tmd Nacfatheile der einen oder anderen 
dieser Sadgattnngen anlangt, so spricht bei der Entscheidung 
hierüber, ausser richtigen Constractionsprindpien und guter Aus- 
fnhnmg, offenbar die Erfahrung wesentlich mit 

Selbstverständlich wird schliesslich dasjenige Bad zu den 
besten gezählt werden miissen, welches die Eigenschaften der 
Festigkeit, Dauer und der Terhaltnissniassigen WoUfeilheit im 
höchsten Grade in sich yereinigt. Demgemäss hat man sich bis 
zur Gegenwart bestrebt, namentlich Bäder herznsteUen, welche 
Betriebsstörungen und die Sicherheit gefährdenden Zufallen we- 
nig oder gar nicht ausgesetzt sind, wohin gehören: das Loswerden 
und Springen der Bandagen, Lockern eingegossener Speichen 
oder Scheiben, Springen der Unterreifen und Naben xu d. n. 

Letztere Uebel tragen aber mehr oder weniger die meisten Speichenruder 
nit M^jpMfMien Beilini an lich, veihalb nuui licih bestrebte, dtese m v«r- 
beseefD oder dmtfa gus anden Conetmckioiieii so enetMn^). 

Die älteeteo Bider fQr diese Zwecke sind die bernll erw&hnten Hartgan« 
r&der der Amerikaner, welche allerdings Dauer und Wohlfeilheit mit der Eigen- 
schaft iii der Kalif wt iüger zu springen*) vf i ennLjen, trotxdem aber und nn- 
geachtet der Verbeäserungen in ihrer IlersteiluQg durch Ganz, Grüäon u. A., 
bei der Soigfalt wd BAdniebt «nf Beieend« und Zugbegleitungspersona], 
wdche nuui (nuneotlidi in DeateehltDd) lu nehnieD pflegt, bis jetzt iiidit im 
Stande geweeen eiDd, eine allgemeine Anwenduok' und deas nur vorzugsveifle 
zu Güterwagen ohne Bremsen zu finden, weil nach dem Gusse dieser Räder 
leicht Spannungen in d'^nselbeu erzeugt werden, weiche die Festigkeit wesent- 
lich beeinträchtigen können <'}. 

in Wien in Hentinger's Organ, neue Folge, Bd. 1 (1864), S. 184. Ferner auch 
einen Artikel dei österreicbüichen Ingemeius Lindner, ebendaakelbst Bd. 2 (1866)» 
S. 138. 

I) Speichenräder haben verbältnissaiäMig ein geringer Gewicht als 
ScbeibenriMier, TentUiren nicht to bedeutend wie letstex« and bieten nberdie» den 
VortbeO, daas man swischen den Speieben dnidueben kann.. Letitcrer UmtitBnd 

ist bemiuli )n't den actiren Jfiüenbabnftihrwerken, den Locomutiven, von Wichtig- 
keit, wesiialb man bei diesen neuerdings <l«.ii SjuMclu iiräflcrn, uiul zwar snlrlit n den 
Vorzug giebt, wo sämmtliche Radtheile /u i iiicm Ounzeu zu.'iainiiit-nL" liweisst &iud. 
Im Abschnitte j^Locomotiveu" finden üich Abbildungen derartiger iCuuei. 

S) In der Zeitaebrift dci Vcrdns deotwher Ingeuieore Bd. 6 (1862) wird 
S. SIS berichtet, dass die Schalenguanidcr der oateireicbisclMn Bahnen, im Winter 

18^'^' , dne gUhnaeDde Probe bestanden haben. Wabvend luunlieb in Folge der 
vngewöbnlicben Kalte sebr viele acluniedeiMnM Badnifen «prangen, war diee bei 
den guMiMtneii Baden niebt der Fall, obgleich in manchen Gegenden die Tem- 

penrtiur — 24** R. betrug. 

3) Zeit*ihnft d^?s Vt-roins- deutscher Ingenieiin- Bd. 6 (I8fi'.>) S 6i;{. Sanimann 
hn Berichte über Classe b der Londoner Industrie - AoiOteliuag von 1862, S. 436. 
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Erfolgreicher haben sich die Stahlgussräder des Bochumer Vereins 
and di« tcbniedeiwnieii (])ael«a*sch«ii> d«t HiMer Beimirerics- und Hflttcn- 
Vereins geseigt, wo Miibe, Scheibe und Bandsgeo besiebnngsweise ein gegossenes 

und zusammcQgescbweisBtcs ( Ganzes bilden. Von cioigen Seiten wird bt hauple^ 
dass diu Bochumer Räder die verbaltnissm.lssig wohlfeilsten und dauerbafiosten 
sind, dass jedoch die Dae len' sehen Itader bei Verwendung zu Wagen mit 
Bremsen den erstereu vorgezogen zu werden veruienen ')• Bei mehreren franzö- 
sischen Bahnen lobt man die Speichenr&der von Ar bei u. Comp.-), wo eben- 
faUs alle Theile Sil einm festen Ganses sttsaminengeschweisst sind. Bis weitere 
and lAngere Erfahrungen TorBegen*), wird man Volute Entscheidungen Ober 
die neueren Eisenbahnwagenrader vermeiden müssen und höchstens den hier 
unten in der Note*) abgedruckten Schlüssen beistimmen können, welche man 
aus den Referat«'!! der wiederholt erwähnten Dresdner (1865) Eisenbahn - Tech- 
niker • Versammlung, am Ende zusammeubtelUe. 



Ferner in den Referaten der Dn-sdner (1865) Kisenbahn - Techniker -Vi rsanmilung, 
8. 195. An letzterer 6teilc wird im Ke^uiue von den Hilrt-^l^srü^i('^l gesagt. dASS 
sie bei nüthigeu Von)tchtämaas>jreg«:ln für Güterwaj^en ohne Bremsen, uuter gewissen 
ycrUkltnissea voitiicOhaft gefanden werden können , aber snr Zeit keincswegi sl* 
Torsugaweiie sichere Bader sa empfehlen seien. Masdiinenneistcr Krans halt nur 
fnr erforderhch, dne litngdanemdt.- Emwirknng der Hremaklötze und Erhitmng der 
Scha]tngii^.>rrid. r /.u vermeiden. Man sehe deshalb Heasinger's Organ, aeoe 
Folge, Bd. l (1864), S. 125. 

1) Heusinger, Oryan, neue Kol^je, Band 2 (1805), S. 263. 

2) Referate der Dresdner Eiseubaba- Techniker -Venamailiing S. 196, sowie 
in Perdonnet's «Tnula tieBencair«" , Tome 2, p. 663 a. 664. Auch in Sam- 
mann Bericht, S. i35. 

3) In einer Zu^amuitoistellang über Wageuaehsen uud Räder preussisch^ 
Bahnen (H «m» -.i ii < r, Organ, neu«- Folgt», Bd. ?, S. 84) wird u. A. :mch angeführt, 
d;iss die l>auer der Scheibenräder luil Hufge/og^ nt n Bandagen un 1 d< r Stahlguss- 
Ücheihenräder nahezu gleich sei, da eratere lioOO Mcik-n, letztere uuter gleichen 
Umstäwlcn i3CM)0 Meilen Ins sar ersten Abdrebung durchliefen. Man sehe auch 
eine wrrthvolle Abhandlnag aUeber die Radreifen bei Eisenhahnfahrsengea* ia der 
Zi<itSchHfl de:! Vcrcms dents. her Ingenieure Bd. 6 (186S), S. 606. 

4) E.s heisst hier: Folgende Rüder dürften als gut zu empfehlen sein: 
a. G u SS s t a h 1 r Ti li «?r , für starke Leistungen (viele Meilen) ohne Bremsen, event. 
aueh mit ürenisen unter günstigen Verbältnissen; also namenthch Personenwagen 
auf frequenten Bahnen, vorläufig mit Ansschlnss der Bremswagen auf Gebirgs- 
bahnen, b. Scbmiedeiserne Scheibenräder mit schmiedeisernerNabe 
und Unterreif aas einem Stück, für alle Wagen branelibar; jedoch durfte 
nch die Wahl des Reifmaterials aaeh der specidlen Verwendung richten. Ungc- 
schweis.Hte Reifen dürften dabei im Vorzug sHii, wenn sii h die Fabrikation auf 
die Dauer bewährt, namentlich seheint di< O' ue Ilürder Fabrikation mit ange- 
scbweissten Bessemer - Reifen ein gutes Rad xu versprechen, c. Schniiedeiserne 
Speichenräder mit Schmied eiserner Nabe und Onterreif ans einem 
Stöck, für alle Wagen brandibar; in Bezog anf die Wahl der Reifen wie TOfsle- 
hend. (Man sehe aach hinaichdieh der Bdfen nnaere Qadle 6. 190.) 
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§. 1«. 

AohabüchBen, Tragfedflm imd BremMn. 

Wir wenden nns nnn wieder za dem oben S. 209 speciell 
znr Beeprechong gewählten Güterwagen der hannoTerschen Buh* 
nen, als Repräsentanten eines der besten seiner Art, und be- 
trachten nach einander dessen Achsbuchsen, Schmieranordnuugen, 
Tragfedem nnd die dabei angewandten Radbremsen. 

Was zuoächst die AchsbfldiM aolaogt, so stellen die Fig. 176 bis mit 180 
eine solche in allen mm Yerstlndniss erforderliehen Ansichten imd Durcb- 
sefanitten dtr. 

« ist einer der Schenkel (Z^fen) der Ooatstaldachte, b der Nbbenan- 
Fi«. 176. Flg. 177. 




Übt nnd c der Bund, alles Theile, deren Dineosionen aus der Kg. 170 (S. 
^14) zu entnphmen sind'), d ist dio Pfanne oder Lagcrscliale aus Ziun- 
compositiou, Hartblei oder Bronze bestehend'), deren Lftnge in 

1) Mna sehe mch die Note saf S.S17ii. 218, w<w«lb»t die bem- flenden Dmicn- 
äonen nach der Vwefaibaniiig dentseher Eiflcnbohntecbnikcr anfgef&brt sümL 

2) Bei der hannovtrsdicn EisenbahnrerMraltong werden die ersten beiden 
T>;jg< rniff illf- , sogenannte Weiss m ctalle, in n.ich benannter Weise ziuammen- 
gesetzt: Z i n n c o m p o s i t i o n. Es wenlen . rst 59 Thie. Zinn, 13 Thie. Antimon 
und 9'/, ThIe. Kupfer zusainmeugeschniolzeu und in dünnen Tafeln ausgegossen; 
darsttf werden m diesen 81*/« Thln. noch 88 Zinn sngesetzt, zum zweiten Male 
gesehmolten nnd iBr den Yerbrsiich aasgegosMn. Hartblei wird ans 86 Thbi. 
Blei ond 15 TMn. Antimon sosamaengeaetsi« dieee Legfrong wird jetst nnr noch 
theOweise als Lagermetall benntrt, beispiebweise f6r IDeswagen, Erdtnmsportwagen 
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anserom Beiqiiele ö Zoll, iL h. circa das 1'/,. fache des Zapfendurduaeaen 

betrat 

Bei e iat die Lu^erscbale durchbohrt, um einen Saugdr&ht J einführen zu 
lAiuieii, der die Oeltelndere (RObOl) aas dem Magaxiae g dem Zaplm a wMuL 
Wg. 178. Fig. 179. 




Wto ans der Betraebtung unserer FIgnnii bald erfaeU^ bestellt die gaase 
AclisbOcbia aos swd StAdcen, einem Ober- nad einem Untertbeil, die sieh eben 
so rasch losn^men wie befestipon lassen, was ein schnelles Revidireo und Be* 

pariren dor Tiapor <»nn«i;,'Iicbt. liearhtft man zum noch hpssoren Voi stilndniss 
der letztort'ii Hcnierkiint^cn die Fig. 17S u, 179, so t ikcnut man U-icbt die 
Trennungsfuge zwischen dem Obertbeile i und dem (iutertbeile k der Büchse, 
sowie sieh • als ein Bügel mm Yerscfaloss der AchsbOebse mittelstder Schraiibe 
w und (Ftg; 178) ais swei ZapfSra am ObertheÜe heransstellcn, die an« 
Auf h&ngen dea Verschlussbügels c bestimmt sind. Endlich ist I ein sogeaanoter 
Prisoostift, ttm Tor'nacbtbeiligea Verschiebungen aa sichern. 

a. d. m. Bei der Köln-Mindeuer Eisenbuhn wird Bruiizi- al* Lagermetall ang^ 
wandt, wddie «as SO Thln. Kupfer, 2 Thla. en^. Zinn, 1 TU. Zink and 1 Tbl. 
Bld besteht. Uebcr das Veiballen dieser Leginingeo binriehtüch der Zapfe«r«i> 
bangen sehe sua Kireb weger*« Yeiaadie ia Bd. 1 des Heusinger'scben Or- 
gans (neue Folge) S. 12 bis 16. 

1) Sammann (ii. ;i. O. S. 442) führt an, da>.s di<> L:i^erinus<h>'l längen pe- 
wübnlicb von 5 bi.s 7 Zoll varitren und nur bei der Great - Western Babn aolcbe 
Ton S'/i ZoU JLänge yorkommen. 
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Da «t (neben Einfachbeit und rueher Revisioniflliigkeit) HaupUtnf- 
gnbe jeder Acbdagcrcoustruction für EiscnbabnwngeD ist, diese so dicht- 
schlicsscnd zu machen, dass der Zapfen gegen eiudriugenden Staub uod 
Scl'iii'itz n!M<'lich«jt ;;fsicbert und gleichzeitig kein Op! (oder anderes Scbmier- 
Diittelj vergeudet wird, so hat mau auch bei deu hauooverschen Ach&lagera 
hierfür möglichst Sorge getragen. 

Erstens hat man an der Nabenseite eine Dichtung durch einen Fikring 
m. Flg. 176, angebracbt, der in einer attSReBpaanen Binne oder einem K^be n 
Plats findet, and zweitens einen Sammelbdiftlter jpp Uta das berabgefloesene 
Oel im Untertbeile k der Bflcbse angeordnet. 

üm das in p befindliche Oel dem Zapfeu a wieder lazaUBbren. hat man v 
ein Polster (Schmierkissen) q hergesteilt, dessen Körper eine Holzplatte ist, 
die iDan mit laugliaarigem PJusch überzogen, letzteren aber durch Filzstreifen 
befestigt bat. Mit diesem Polster stehen lachte rr in geeigneter Verbindung, 
veldie iu daa Oel der Kammer p taaeben und dieiaa anftangeo. Dai Sebmier- 
polater q wird endlieb dnrcb eine Feder t geboben, die Plflscbbaare gegen den 
Schenkel a gedrückt und Überhaupt letzterem das herabgefloBtene Oel wieder 
zugeführt. Dass die lUicbstaben h und u in säramtlichcn Figuren die durch 
Deckel versehliessbaren T'.iiu'änge iu die Üelüammehräume y und p bezeicbneDi 
bedarf wohl kaum der ErwaLnung. 

Ebensowenig wird die iu den Seitenverstärkungeu (Wülsten) yt/^ Fig. 178 
n. 180, der beiden Achsbüchseutheile « und k ausgespaarte Kuth eine Erör- 
terung nOtbig macben, in dtt> die beiden Acb^alterbacken b«m Befestigen der 
ganzen Büchse im Wagenstello Platz finden. 

Einige BemerlningendArfte dagegen die T rag f oder yr wOnscbenswertb 
machen. 

Wie aus Fig. 177 erhellt, besteht die ganze Feder aus 1> Stahlblütteru, 
welch«; frei auf einander liegen, jedoch, wie Fig. 176 erkennen läsbt, in der 
Mitte mit besiebongsveise Wanen nod TertieAugen ausgestattet sind, um un- 
absiebtlicbe Yersebiebungen so Terbmdem. 

Dorcb die Mitte aller BIfttter gebt ein »/i« Zoll starker, oberbalb mit 
Sebrsnbe und Mutter versebener Stift, während sie gleicbxeitig zwischen dem 
sogenannten FederbOgel jr, cinrfn LJ- förmigen, schmieddsernen Schub mit 
Zapfen Fliegen, der iu das Loch d binabreicht. An den Federböge! sind zwei 
Schraubtubolzen tta geschweisst, deren Muttern a'a' die sogenannte Feder- 
platte ßß erforderlicberweisc gegen das Federpacket pressen. 

Hiebt nntilos dürfte die Bemerkung sein, dass der FederbOgel 9 lose anf- 
liegt und nur durch das Gewicht des Fahrzeugs festgehalten wird. 

Diese Verbindungsart der Feder mit d> r AchabAcbse gestattet letsterer 
eine freie Bewegung nach der Stellung der Achse. 

Beiläufig gesagt, misst die oberste und zugleich längste Feder 3% Fuss, 
von Auge zu Auge (der Aufhängung Fig. 164) gerechnet, wlkhrend die unterste 
and neunte Feder nur 10 Zoll I4nge bat, sftmmtliebe Federn aber 3 Zoll breit und 
%ZoU dkk sind. Das Eigengewiebft der Feder betrflgt drca 93 Pfd., während 
sie einer Belastung des Achsscbenkds und Lagers von 28 Ctnr. Wagengewicht 
und 50 Ctnr. Nutzlast, also einer Gesummt- (Brutto-) Belastung von 78 Ctnr. 
mit völliger Sicherheit zu widerstehen vermag. Die Probcbelastung beträgt 

U u U 1 m HO D , M«xcbit.eulebr«. Iii. 15 
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jedoch V2'^ Civ.r. ') Die /VofcbaffiiQgBkoiten der Federn stellen sich jetn an 
13 'A TLaler pro lUO Pfd, 

Hinsichtlich sonst zar Zeit angewandter und bewährter Acbsbücbseo mäs- 
ten wir «if die unten angegebenen Quellen nMoentlidi inf He&iinf cr*t 
(von dem OMerreidiiicheD Ingcnienr-Tcreis) gekrtate PreiMchrift verweiten, 
dn ihre Znfal eine fast unglaublich grosse iit Erwähnt werde jedodi, dnii 
Heusinger sämmtlicbe bekannte AchsbQchsen in zehn wespntlicb rerschiedene 
Sy'?t<»me pinthcilt, jo nach der Schmiorp, ob dioso dick, dickflüssig^ oder dflno 
(ütlöchmicre) ist, und je nacbdom die Schmiere von oben, von unten, oder von 
oben und unten, mit oder ohne Saugapparat, eingeführt wird, und endlich mit 
Rftcksicht tnf Adiifclienkel, weiche uf FrictionerolleniMtfen. Letster^r Anerd- 
nnng dfirite indeis kein pnktiflcher Werth beisnlegeii Min, da wahrscheittlich 
die Enpannig nn Zogkimft dnreb Repnratnren und Mehrrerhnuch an Oel 
aufgewogen wird. 

Die ofücielle Nachweisung über den Bau und Betrieb der hannoTerschen 
Eiienbabnen, wahrend des Rechnungsjahres vom i. Juli 16G4 hin dabin 
entbllt (S. 66) die Angabc. dan ffir jede Achameile 0,0020 ZoU.PAind 
Sehmiere, in FMiie von 0,078 Pfennigen erforderlich waren*). 

KaÄ Henainger'a ZnaanuneotteUnngen aolkD AchtbOdnen fdr diek- 



1) Di« niid«n d&e obcntcn Fed« shid denctig nnd gebogen, da» ein Bing 
von 9 Zoll iomrem ad 1 Zoll Innerem DaxefaaMwer gebfldet wird. Bei der 

Bruttobelastmig ron 28 Ctnr. betoigt der PM in der Mitte der Feder 3% Zoll. 
Die TotallangLii der nach der ersten folgenden a< ht Federn sind 42 Zoll, 37%, 33, 
28»/8, 23',». IS'A. und 10 Zoll. In England wird zu den Trafffedmi der 

Eisenbahnwagen nur Cementstahl verwendit , der dort, gt-rudo für dic-en Zweig, 
aosserordentlich gut and billig gefertigt wird. Hierdurch erl^lkrt !>ich auch die Mög- 
lichkeit, dast, ongeaebtet derhödist aaketkeanoogswerthea Anicrengungen deniaditt 
Peder&brikaiilen, die Englinder ianer noch die Concairens des OonliDeats be- 
liehen können. Mm adle hitrülior aach Sammann a. a. 0. S. 143 u. ». w. 

2) Heasingef ron NValdcgp: Die SchmiiTvorriibtungen und Sohmi.^r- 
niittel der Eisenbahnwagen. Mit 13 Foliotafeln and T5 Holzjjchnitti-n. Eine vom 
östorreicbischen Ingeniear- Verein gekrönte Frei&>chrift, Wie^^baden 1864. Femer 
Bender*« Aehileger in den Portsehritton der Tecindk dea deatsebea fiSsMibahn- 
Wesens and in Hensingar's Organ, neue Polge^ Bd. 1, 3 o. 8. 

g) Die sämmtlichen Wagen der hamoTerscben Eisenbahnen (Personen-, Gfiter-, 
Krdtransport- Wagen o. s. w.), der Zaid naeb 4915 Stück mit 1 1077 Achsen und 
G26680 Ctnr. Lridungsfahigkrit, dun tili"f<Ti im gedachten Rechnungsjahre im In- 
land c 26856818 Aoh^mHIen. An .SLhsuivre ul)LThaupt wnrde vf^rhraacht : 



Gelbe VVageDschmiere (Palmöl) 

Banmol 

B«hca Bfiböl 

Cohidonsal 



12228 rid. 



86 , 



Talg 



Somma 53888 Ffd. 



also 



53828 



s 0,0090 Pfd. per Achsmeile. 



36850818 
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fl öS Sipe Schmicrr, bei ponodi«;rhcr Schmipnin? und hinl&oglicb fn'osson 
Srhmiorbehältern, dio ^rüsste < »Ökonomie an Sclimiomiaterial bieten, demnächst 
die für düo&Üüssige (üel*) Schmiere unter sonst gleichen Umständen folgen, 
«ftbreßd dieAchibOebcen flir dieke Sebniere unrenigaten den Anforderungen 
entftpr^cben, bdspielsweise bei der MterreiebitcbeD Sttdbahn*) eine Ausgabe 
Ton 0,0072 ZoU« Pfund per Achsmeile erfordern. 

Die grössorc f>trirko und Länge der Achsschenkel scheint nur einen sehr 
prorint^en EinHuss auf einen stärkeren Schmierferbraach zu Unssera. Dagegen 
haben die Weis&meuU - Compositionen der Lagerfutter auf den gcnogeren 
Schinierverbrauch einen sehr Tortheilhaftcn Einfluss. 

Wm naom^r die Bremse d dei alt spedellen FaII nad alt Beprten- 
tanteo enpfebleniweitber Constraetioo immer noch im Auge bebaltenen offenen 
6(lterw«geD8 anlangt, so giebt darüber Fig. 181 im Allgemeinen Aufiebluss. 

Zunärbsf hf\t man als Schutzmittel für den Bremser an einem Ende der 
Güterwagen, welche überhaupt mit Bremsen verseben sind, ein fast quadratisches 
HAuschec eingebaut. 

IMe Bcbmiedeisernen Bremsaebobe «« mit Btcken rr ron Bacbenholr 
btagen snnftcbst in Löcbem 4 der Acfaabalter, tiod aber Qberdlea nocb ein 
sveitei Mal, indirect aufgehangen. * 

Damit sich nämlich die Bremsklötze heim Losen der Bremse gleicbm&ssig 
▼on den Rädern abhel)en und beim Anziehen möglichst concentrisch an die 
Radumfänge legeu und ferner einseitige tJebergewichtswirkuugen durch eine 
Welle « (von besonderem Zwecke) nicht nachtheilig werden können, bat man 
folgende Anordnung getroffen» 

An d«i Qoertrftgem dei Unterwagengestells bat man ein Hingelager m 
befestigt und an diesem dnen einarmigen, eigenthfimlich gebogenen Hebel fge 
(mit / als Drehpunkt) angebracht. Das rechte Ende dieses Hebels steht durch 
ein Zugstangenpaar td mit der sogenannten Brems mutter in Verbindung 
(Fig. 182 in grösserem Maassstabe bic.btbar, mit d bezeichnet, Fig. 181 u. 1Ö3 ganz 
bernnter gedrebt gedacbt)» ir&brend die Mitte g dnrcb eine Stange (7A mit einem 
aweiten Hebd hik im Znearomenbange atebt, deaien Drebpanlct eine atarice 
Welle t ia^ deren Lager auch am betreffenden (linken) Bronsscbnh r ii < n. 
Das untere Ende 1: dieses Hebels hat man mit Zugstangen hl verbundi-n, die 
bei { den Bremsschuh rechts fassen. Endlich hat mau die Bremsschuhe ober- 



1) HemslnKer, «Schmterronichtaagen*, S. 139. In einer späteren Znsam» 
menetdlong Heuainger*« (Die Reformen in den Scbmierrorrichtangen nnd 

Schmicnnittcln der d< tjt!«cben Vereiir-lialüion, Organ, neue Folge^ Bd. 3, S. SOI n. 

s. w.) finden sieb folgende m^rkwürdi^i' (. streim'?) Anga' en: 

Bei der 01j> 1 1f'siscb -Stargard-Fosen-Giogüiier Bahn betragt 
der Schmu rvorbrduch bei Verwendung von Antifrictions- 
schmiere pro Acbtmeile 0,00033 Zoll -Pfd.» 

bei der Berlin •Stettiner Bahn betragt der Scbmierrerbraacb, bd 

Verwendung ron Mohl's steifer Scbniiere, pro Acbsmeile . . 0,00033 , , 
Ohne dem Redactenr dt-.s Organs irgendwie zu naln' troten y.u wull. n, mnolite 

der Verfasser donnni li bt.-)i;iupten) das.s liier entweder ganz eigcnthümlicbc Verliült- 

nisse unterliegen oder öelbsttäuchungen stattfinden 1 

16» 
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halb der Holzbacken rr mit den Enden fiß eines kurzen gleicharmigeu Hebels 
(Balanciers) mit dem Drehpunkte », durch Stangen in geeignete Verbindung 
gebracht, wie dies» uline Weiteres aus der AbbUdung erhellU 




Die Bremsspindel 5 (mit doppelgängigem Schnuibengewinde von IVh Zoll 
äusserer Stärke) ist auf einem schmiedeisernen Träger r (Fig. 183 im Durch- 
schnitt und grösserem Maassstabe ^'e;^ei( Iinct), gelagert, den man au die Quer- 
schwellen des Uuterwagens geschraubt hat. 

Um za bremsen, oder das sogennnnte Festdreben su venmlisaen, erbest 
der Bremser die am oberen Ende der Schraubenspindel s befestigte Handhabe 
aa und dreht nach einer solchen Hichtong, dass ein Aufwärtssteigen der 
Bremsmtitter d (Fig. 182 u. 183) (. rfolgt. HierJurch werdec ziiiiächst die Stan- 
gen td aufwärts, der Arm ge und mit ihm die Staüj,'e 'jh nach rechts gezogen 
uud überhaupt eine solche Drehung des Hebels kih um i veranlasst, dass auch 
die Zugstange kl von rechts nach links ferschoben und der zur rechten Hand 
befindUdie Bremsbacken an den Badumfimg gepreast vird. Setst wfthrend 
dieses Yorgaoges der Bremser die Drehung der Arme aa nach derselben Rieh- 
tung fort, so tritt bald k als ein unverrückbarer Drehptukt auf und zwar der- 
artig, dass durch den von 7i nach '/ gerichteten Zug auch die Welle » tmd 
mit ihr der liuks bcündliche IJrembbacken gegen den Ruduinfang gedrückt 
wird. Wie hierbei stchllesslich auch der kleine Dalaucicr ß gedreht wird, und 
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wie demnach 

Anlegen der BremtkUKie rr wirken, venteht 

Fif. 



18S. 



Rf. 188. 



o 





die TOD seinen Enden aoqgeliendenZagitangen ftnCdMeoneentriielie 

wohl ebenio Ton eelbil^ wie 

der Umstand, dass andi 
für das Bremsen des an- 
deren Rades derselben 
Achse die ganz gleiche 
Anordnung getroffm lit 

Voui Punkte h der 
Stange gh au gebt nioeii 
eine längere Zup- and 
Schubstange h zu dem am 
anderen Räderpaare befind* 
Beben Bremsapparate, wo« 
dnreb, in VerUndnug mit 
der Welle tnnd dem Hä>el 
f *, ein Ücbergewicht links 
entsteht, welches durch die 
Wirkungsweise des lialan- 
ciers pa^ unschädlich gemacht wird und wodurch 
dieser seiner sweiteii Bestinminng genügt, wihrend 
die erste nnf des Yerdrehen der Bremsbaekes snm 
concentrischen Anlegen derselben gerichtet war. 

Noch ist auf die eigenthümliche Anordnung, auf 
eine sogenannte Sperrvorrichtung, aufmerksam zn 
machen, wodurch ein unnöthig weites Losdrehen 
der Bremse rerhatet wird und dann stun Anziehen 
aar einigeScbranbendrebungeneiförderlich werden')* 
Li geeigneter H&he ist auf der Bremsschraabe 
(t ein schmiedeiserner Ring p unverrückbar befestigt 
(warm anfgozogen) , welcher das Herabstoigcn einer 
zweiten Mutter (Contra- Mutter) c begrenzt, die lose 
auf die Schraubenspiodel 8 gesteckt ist Wie bei der 
Bremsmntter <f , so bat man aneb eine Drehung der 
Mutter e dnrcb eine Kath verbbiderl» in welebe efaie 
geeignete prismatische FQbmag am Bremserfaftoschen 
liust. 

Wird nun die Brcmsspindel s fest angezogen, 
so steigt auch die Contra -Mutter c vertical aufwärtSj 



1) Die enie derartige Spenrorrichtmig wurde bereits in der Ifitfee der IBnf- 

ziger Jahre von dem österreichischen Civilbeamten Lindner in Wieii aDgegeben 
nnd auch eoglei< h bei einer grossen Zahl Wagen der österrL-johischen Staats- Eisen- 
bahn- Gesellschaft , sowie bei anderen deutschen Bahnen eingeführt. Lindner's 
Anordnung war jedoch nicht so einfach wie die der hannoverschen Babnwageu, 
indem man statt der Gontm-Mntter eine pandld der Bremsschnmbe liegende Zalm- 
ataage mit Sperrkegd aagebraeht bette. Man sehe die betreffende Beschreibang 
und AbUldnng in Heosinger's Organ, Bd. 11 (185Q, 8. 99, Tafid 10 n. 11. 
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tritt icUienHch ToUitftiidig toa dem Gewinde der Sduinbe ond bebinden in 
keinerlei Weise das Annehen der Bremse. i 

Wenn man dagegen die Bremsspindel löst, so scbranbt sich die (oben auf 
dem Schranbcnondf» ruhende und durch ihr Eipcnj^cwicht wieder in die Ganpje 
der Schraube fasstude) Mutter s^elbstständi;; iiiif die Spiudel und gebt mit ' 
dieser so lani^'e uiedcrwartSi bis sie sich auf dem festen Hinge p lagert, wo- 
dnrcli aber gleichzeitig ein ferneres Drehen der Schranbeaqpindel i, also andi 
ein ttonOlMges Lotdrehen der Bremse verliindert wird. 

Diese Spemrorrichtnog erfQllt ihren Zweck (ein schneDss Bremsen zu er- 
m^^irlichen) vollkomnien» so lange sie gehörig rein und im gangbaren Zu- 
stande erhalten wird. 

Ist sie dagegen verschmutzt, oder auf dem Gewinde nicht leicht gangbar, 
io msagt sie ihren Dienst, Indem namentlich die Contra •Mutter e nidit wieder 
in das Gewinde der Bremssplndd e selbstthitig willig elnlUlL In letstei^m 
Falle kann es sogar Torkommen, dass eine festgeschraubte Bremse nicht wieder 
T.n loson <>t . wenn nicht die Contra- Mntter mit der Hand wieder in das Ge- 
winde Kt'lühri wird. 

Lieferanten (Privatfabriken} erhalten für einen der beschriebenen, uube- 
deekten Gflterwagen (SOOCtor. Tragkraft, 100 Ctnr. Eigengewicht) 660 Thaler, 
ohne Bremshock nnd ohne Bremse, mit letaterSB beiden anagestattet 900 Tbaler, 
so dass, mit Hincurechnung von vier Bochumer Stahlgussrädcrn und zwei eben 
solchen Arhsen, im Preise von 4nfi Thaler, die Totalkosten 1306 Tbuler l)etrap;en. 

Zweck und Umfang uiibtrt^ Huchea macht um so mehr das Hesprecheu 
noch anderer Eisenbahnlastwagen uutiiuulich, wie' z. B. der bedeckten Guter» 
wagen ond Wagen fBr Personengep&ck, Wagen lam Transporte von LaxuS' 
Pferden, ScUachtvieh n. d. m., sowie mm Fortschaffen sehr langer Bau- und 
Rüsthölzer u. d. m., als nur deren Oberbau Constructionsrerschiedenheiten Ton 
den hereit« beschriebenen Wagen mit sich führt, die meür fOr Rpcrt'el!»» Wsi-yen- 
bau r !iU tür Solche Interesse haben, wofür gegenwartiges Werk zunächst be- 
stimmt ist. 

Es wird daher genOgcn, auf eine dem folgenden Paragzaphen hinzugefügte 
Tabelle aoftneilcaam m machen, sowie auf die bereit» wiederholt citirten Spe- 
cial-Werke aber EisenbahnlUiraettge hlnsnw^sen *). 

§* 19. 
VMMKnioiiwiigm* 

Als Prototyp der hoiitigeii KisenbaliDpersonenwagen gest<atten 
wir uns einen der neuesten combinirten Personenwagen erster 
und zweiter Classe der baimoversclieii Bahnen zu wählen, wovon 



1) Clark, Railway Macbinery, Vol. l (1855), p. 27ö, PI. 40 bis 47. — 
Oppermannt Porfeeftvine des madilnes, Jahrgang 1866 (Fl. 47, 48), Jahrgang 
1867 (PI, 68,64), Jahrgang 1869 (PI. i7, 2$), Jahigang 188S (PI. 21, »). — Per- 
donnet, Trait4 ti^entaira des chenrins de fer, T. 3 (1S66), p. 682 bis 686. 
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Füg. 184 «ine Längenandcht in drca %« wahrer Giösse ■) und 
zwar so darstellt, dass man in der einen Hälfte das äossere Bild 
des Wagens, in der anderen Hälfte Ton dessen Einrichtung und 
Ausstattung im Innern hinlänglich Kenntniss erhält. 

Dm Usleiveate]] dieses Wagen» wird »mldut geUUet sui swei I-Ar« 
migen eisernen LaogschwelleD von SV« Zoll HAhe und % ZoH StegstSrke, acht 

eichenen Querscbwellen, vier eiclieoen istreben und zwei eschenen Eopfschwel- 
len. Dip Verbindung dieser Thcile ist durch Winkeleiaen, Schraubonholzeo 
und Blattachrauheii hergestellt. Räder, Achsen, Achsbuchsen, Btiffer- und Zui;- 
Apparate, Schraubenkuppluugen und Notbketten, alles die» stimmt völlig mit 
dem abereio, wm hereiis Ober die neuesten Qfltenrafen derselben Bolin mit- 
getheOt and erdrtert werde. 

Yerschieden ist Jedoch der Achscnstand , n&mlich 10'/, Fusai engl, von 
Achse zu Achsf gemessen, also 21 Fuss EDifernnng der beiden äusseren Arbaen. 

Die MiLteläcbseo sind in der beri ils früher erörterten Weise in den Acha- 
büchsen nach jeder Seite um circa Zoll verschiebbar. Die Entfernimg 
sweitf gegenüberliegender Acfashalter beträgt, von lütte sn lütte genwsseo, 

5 Fuss 11% Zoll for die End- Und 5 Fuss lOVsZoll für die mittleren Achsbalter. 

Jede Acbse liegt ausserdem zwischrn den Rädern in zwti sogenannten 
Nothacbshftltcrn, welche an den Qucrschwollen und unter (Icn Streben 
befestigt werden und in 3' 4" Entfernung vuu einander angebracht sind. 

Nächstdem haben die Tragfedern eine grössere L&nge als die der Gater- 
wagen nnd die MIttelfedem sind weniger gespannt all (fie Federn der End* 
achsen. Von Mitte in Mitte der Augen beträgt die Länge der Oberfeder 6 Fast 

6 Zoll, während die ganze Feder aus acht, fost auf einander liegenden Blättern 
(von abnehmender L&nge) besteht, deren jedes 3 ZoU Breite und % Zoll 
Dicke hat. 

Die beiden zu jeder Feder gehörigen SpaonbOcIte werden an den Lang« 
scbweUen des Wagens befeitigl, nnd betrigt die Entüsinong swsier Bdeke der* 
selben Feder 7 F^ 4*/« Zoll. 

Zwischen Untergestell und Oherwagen hat man l'/n Zoll dicke Gummi- 
scheiben gelegt, um harte Vibrationen aufzufangen, ausserdem werden, um ein 
Verschieben des Oberwagens zu verhüten, an jede KopfschweUe zwei starke 
Zapfen geschraubt, die in Löcher der KastenscbweUen greifen. 

Zor Stfltse des Oberwagens sind an jede Langsohwalle fiar gnaaaiume 
Ckmsolen genietet, sowie man ausserdem an jeder Langschwelle fOnf Einsteige- 
tritte und ein Laufbrett angebracht hat, alles Theile, die ohne Weilares in 
F4g. 184 erkennbar sind. 

Der ganze Oberwagen von 31 Fuss i^ange enthält ein Coup6 erster and 
vier Coupes zweiter Classe. Das Gerippe desselben (das Obergestell) wird 
gebildet ans KastenscbweUen, Deekrahmen, Bodentrigem, Spriegel- nnd oberen 
Waaserleisten (Gesinuileisten) von Eichenhohs, ferner ans Säulen, Biegein nnd 
Fen8tereinfkssnngen,anchtheUweis dieThflren TonEschenhols, femer ans Fusa- 



1) Die vonäglichsten oder Hangt- Masise finden sich weiter unten in einer 
Note sosammengeitelltk 
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böden, Deckeubelag , Sche«prwänden , NV uiJbekleiduDgen ton Taonenholz oder 
LarchcDholz, aus Sitarahmen von F>u liciiholst und « ndluh aus Fensterrahmeo, 
Fenster- und TbUrbckleidungen im Innern des Wagen», ÖcliiebervorricliUngeu, 
Siizscbwingen s&mmtUch ?od spanliebrai KoubMiiibolie 0* 

Die ThOreo geben lo tief bemnter, dnw rie mit der unteren Kante der 




Kaetenschwelle abschneiden; ihre l oil n Seiten und die Oberkante sind mit 
eisernen Scblagleistcn in Rund- und Flacheiscn versehen. Zur Sicbening Ore- 
gon Versackiing ist an dag Flachcison der Scldaplciste ein Stuhlprisma gelötbet, 
welches in einen entsprechenden Schlitz des Schliesahlechiü der TbQrsiuile 
greift. AnfgdMttgeQ tind die Tbaren in drei raeningenen Scbarnieren und 
Verden geiebloBeen dnrcb iwei nnr von nassen xn öfEnende SehlOeser (ein 
Federscbloss und ein Vorreiberschloas). 

Wie aus der recliten '^oite unserer Abbildiiir:' orhellt, hnt der Wagen- 
kasten zwei Fussböden, wovon der obere aus 1 '/^ - zviliigen Taniu'iiliul/.brettfrn 
gebildet und in Fake der Kastenschwelleu und Querträger so eingelassen ist, 



]) Zxxm Schutze gegon F<>nehtij4ktit und FäuJnij^s, sowie zor innigt-n Verbin- 
dung aller Hoktheiie unter äich und des dabei verwandten Ei.senä, trankt man de- 
ren Berührungsflächen vor der Zusammensetzung mit heissem Leinülfirui^ und 
wenn dieser trocken i»t| atreidit nun wenigstem einnuil mit f«tter Oeltebe. Ist 
Httob letetSM trodken, lo eriillt des Gens« noob enen didcen Anlkmg von fetter 
BKiweissfurbe. Ebenso werden «II« Eiscntbefle in den Bewbmngeflichen sofgfiltjg 
mit MennigÜMTbe geitrichen. 
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dftBB die Oberfläche mit leUteren bOndlg liegt. Der xweite Bodeo befiodet sich 
unter den Kustenschwellen und st ine yK-zöIligen (ebenfalls durch Nuth und 
Federn verbundenen) Taunenholzbretter Bind rechtwinklig g^en die dflfl oberen 
BodeoB angebracht. 

Unter dem smiten Boden , iuuner wo eine Kopfschwelle darflber liegt, 

184. 




sind in unserer Abbildung die bereits erw&hnten 1% Zoll dicken Gummischei- 
ben angebracht* 

Das (ohente) Verdeek des WaKeai besteht ms Vs^aftlligen Tannenbretton 

mit eingeschobenen eisernen Federn. Unter den darauf folgenden Spriegeln 
findet sich eine zweite der ersten ilhnlich goliildi to Dorke ntis - zölligen, fben- 
falis tannencn Ihettorn. Die Brett( r der oberen Decke sind durch Holzschrau- 
ben, die der unteren durch Drahtstifte befestigt'). 

Von ptdsten und taderer Innerer Aasstettnng abgeseheoi hat onser 
Wagen im Innern 6 Fuss 8 Zoll engl, lichte Höbe, vom (oberen) Fotsboden 
bis zur (unteren) Dedtenflicbe gemessen; 7 Fd ^ 10 Zoll engl, lichte Weite, 
parallel den Achsen gemeosen')} 2 Fuss 5'/« Zoll engL SiUtiefe im Coopd 

1) Um die Deck« ToOkomaen wanerdicht m machen, hat man den Hob- 
bfllag pehnrtllale mit Bleiwfissftrbe gestrichen, mit Doppdwacbetnfih fibenparait, 

weiter Yg ZoH dick mit dirker Deckemnane (Hurz und Leinöl) überzogen, über 

diese Masse starkes, <li. ki'^ Sp ^eltti« Ii ge-pinnt und mit beissen Plätt 'i-i-n aiifgc- 
liüi,'tlt. Auf das Sef^. Itii' h wird der Masseiiauf^trirb iku h einige Male wiederholt 
und ächUeäsliuii die ganze Fluche aiit dickem bände bestreut. 

S) Die grÖMte Breite des Wagens von Amenwand so Anasenwand gemeaMn, 
betragt 8 Farn 7 ZoO en|^ Die Ehüteiggriffe ▼e^pdasera die Gcsammtbreite auf 



Digitized by Google 



234 S- Zweite Abtheilung. Siebenter Abschnitt Zweites Capitel. 

enter Claeie imd 1 Foss 11 Vs Zoll Sititfefe in den ConpH mfter Cluse. 
Die gröeste Höbe, von den BahnschieneokOpfen Ua rar oberen Wagendeeko 

gemesRcn, betrügt 11 Fuss 2 ZoW^) 

Da es Zweck und Umfang gegeüw artigen Buches überschreiten würde, 
«eitere SpecialiUten Ober innere und äassere Ausstattung der Personen- 
wegen sn besprechen t «o werde nnr noch erwUint, dnis die Coupes enler 
Classe 6 Stock Sessel (einsitzige Sopbas) mit Bdeken- und Ohrenkissen und 
Armlehnen, die zweiter Classe aber 4 Siflck zweisitzige Sopbas mit RQck- 
Icbofn und Ohrenkissen enthalten, doch to, desB naf einer Conp^bank die mittp 
lere Armlehne wegt^llt. 

Die Anschaffungskosteu eines vorbeschriebenen Personenwagens (für 6 Per* 
BOnen erster und Personen swetter Gesee) betragen fix und fertig und 
ichliesslicb der Stahlgussachsen und Bftder 3500 Thaler. 

Zur Ergänzung einiger der vorbemerkten Maasse thcilen wir in Fig. 185 
das bei der Triestcr Versammlung deutscher Eisenbahnrerwaltungen (im Sep- 
tember 1S58) vereinbarte Durchfabrts-Profil mit, wobei alle Maasse eng- 
lische sind, a einen verdeckten Schaffnersitz, b die aufgeschlagenen Seiten- 
thflren, ee die Einetdgegriffe beseicbnet und die h'nke Seite des Profllee fttr ^e 
Babuböf« , die rechte Seite für die frde Bahn gilt. 

Wie bei den zukünftigen Personenwagen der hannoverschen Bahnen 7.n 
erwarten steht, gehen bereits andere Bahuverwaltungon mit dem guten Bei- 
spiele %'orau, die Untergestelle ganz aus Scbmiedeisen zu construiren. Als 



9 Fu5s engl., endlich die Trittbretter anf 10 Fuss (als überhaupt vorkommende 
grösste Ausladung}. 

1) Von einem Bude des Kestens bis aar Mitte desselben gemessen, Und» sich 
folgende Maaase, wobei in Brinncrang gefandit werden mag, dass die TotaUaiige 
81 Fem engl, betragt: 

Doppelte Rüdnrand — Fu» 27^ Zoll 

Sitztie'^e 1 

Zwischenraam — 

Ütüiefe 1 

Sdiecr- Wanddicke — 

Sitztiefe 1 

Zwischenraom .....>•«• — 
äitstiefe 1 



'S 



a. 



9 i 

o ^ j Wanddicke 
Sitstiefe 



"'S) 



33 

llVe 



• 
• 



11% 



» 

9 



Summa 15 Fuss 6 ZoU 
2) lieträ^'t speneii die Hübe von den Babtischieneoküpfeti bis zum obenten 

Fossbodeu (dem Podium) gemessen 4 Fnss 3 ZoU 

Ikdile KailefihShe e, 8. 

der Ooppetdeoke — s 8 , 



Svmma 11 Fuss 8 Zoll 
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würdige Vorgängerin io letzterer Besiehnng ist iiir Zeit (Ende 1866) die Di- 
recüon der oberscliletlicheii Eiteiib*bii in Brealaa ta beseidiMn, die 
nnftehflt iliro oeneeten Perwuieningen dritter und vierter Cluee mit giu 

Fig. 186. 




I U— tfftS^i i \ 

w jfo -> 



eisemeo Untergestellen von der Anorduimg baut, welche den Haapttbeilen 
nach die Flg. 186 n. 187 dartteUen'). 

Yeigleicht maa sonftebet dai Uoiie geometviaehe Bild der Qmndriaifigitr 
187 mit dem Gondrisae Fig. 165 dea bereite S. 909 besprocbenen hannoTeraeben 



]) Die eiDgetebiiebeiien M aane tfaid prenisicebe, so data 1 Fun =: 0,«114 
Meter oder 1 Meter zst 8,186 Fus ist. 
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QaterwageiM mit ganz eisernem Untergestelle, so findet inttl, duihiir (Fig. 187), 

wie boi den gewöhnlichen hölzernen (Jestellen die sogenannten MittelrieRel 
fehlen und dafür die Streben dd zum Dreieckferbaade in der Mitte zuiammea- 



Hg. 186. 



v'" " — y •-— — — -■•13 .»..».♦.. **< — J \—'-S!-'7-m. . . ■ • 

— ! ^ — \-:>-rr^. i-Hr^^-i ^ ^ 




« 



Fig. 187. 





treffen, ferner die Langschwellen aa 

und Kopfstücke 66 f- förmige Profile 
(Fig 1H8) besitzen, sowie die Qaer- 
schwell n cc und Diaguoaiverbindungen 
dd T- förmige Queruchnitte (Fig. 189) 
^ ^. ^ babes. Die Vetbiodnog dieser Eivptp 
' theüe unter einander zum festen Ganzen 

erfolgt tbcilB durch direeteYemietong, tbeila durch krftftige 
"Winlceleisen. 

Ohne Kriterien Ober die eine oder andere beider Con- 
structionst'ormeu üben zu wollen, ist der Verfasser der An- 
debt, dass bei bdden die Verachiebungen der reetanguliren 
GmndriBafcnnen (165 and 187) iuini6glidi gemacht, also die 
Hauptaufgabe der Constructiou gelöst sein wird, sobald man 
in beiden Fällen gleich ßfutes Material verwendet und die 
Ausführung tadcllub be&cbaffu 
\roU8t&nilige Zeichnungen dieser neuen oberschlesischen Eisenbahn-Personen- 
wagen finden sich Obrigena inHettsinger^s Organ, Bd. 4 (1867), Tafel 8. 

Wir folgen hier, der Uebersicht wegen, anerkannten Eisen- 
bahntedinikern ') und unterBcheiden bei den zur Zeit überhaupt 




1) T. Weber't Schule des Eisenbahnwesens, zweite Auflage 1862, S. 219 
q. a. w. 
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benutzten Personenwagen ein englisches, deutsches und 
amerikanisches System, je nachdem diese Wagen aus 3 bis 
4 Coupes bestehen und auf vier Rädern ruhen*, 5 bis 6 Coupes 
haben und auf 6 Rädern laufen, oder endlich die Abtheilung in 
Coupes ganz wegfallt (höchstens Scheidewände in verhältniss- 
massigen grösseren Distanzen vorkommen) und die Oberkasten 
auf getrennten Radgestellen (Trucks) ruhen, deren jedes zwei, drei 
auch vier Paar Laufräder hat, wonach die Wagen acht-, zwölf- 
und sechszehnrädiige benannt werden. 

Von diesen Systemen ist der ersteren beiden im Vorste- 
henden (einschliesslich der gesohichUichen Einleitung) hinlänglich 
gedacht, so dass nur das dritte eine speeiellere £rläaterang er- 
fordert. 

In letzterer Beziehung sei znerst bemerkt, dass, ausser den 
bereits genannten Unterscheidungsmerkmalen, der allgemeine Cha- 
rakter des amerikanischen Systeihs noch dann besteht, dass die 
Wagentbüren nicht an der Seite, sondern an den Enden, nnd 
zwar an d&i Stirnseiten angebracht sind, woselbst Plattformen 
mit bequemen Treppen das Einsteigen erleichtern, ein freier Gang 
durch die Mitte des Wagenkastens führt und die Sitze rechts 
und links davon angebracht sind. Ferner liegt noch ein wichtiger 
Unterschied darin, dass die Kupplung sammtlicher Wagen eine 
steife ist, im Gegensatze zur gegliederten Kupplung des 
englischen und deutschen Sjstems, welche letztere beiden das 
Buffersystem nothwendig machen. 

Fig. 190 seigt in «iRS Vwi wslim GrOtse die HRuptformeo ehica acht- 
ridrlgeD Pertonenirsgeiis der Bsltimore» Ohio -Bahn (halb äussere, halb in* 
nere Lftsgenaosicht) ') , dessen Uotergestellc im Wesentlichen dem des bereits 

S. 209 besprochenen Güterwagens gleicht, wozu nur bemerkt werden inai', dass 
der Aljstand von Reibnagel /u Kt-ibuagel der beiden liadgestellc 2b i< uss engl, 
uiiii der Achbüuud der Räder iu jedem Truck 4 Fuss 3 Zoll betra,gt 

Die aber den Badgestellen UegoideD bOJzeraen Quertrlger des 40 Fub 
langen Wagenkastens Bind durch eiaeme Spannstangen verstirkt Auf ihren 
Binden ruhen die nur FensterikAiangen enthaltenden Seitenwände, welche beson- 
ders steif construirt werden müssen'''). Mit den unteren Langhölzern der Sei- 
tenwäude sind die Querträger verschiaubt, auf welche die liielung genagelt ist. 



1) Heil.: und Beudtil, „Dtis Eisenbttbnwi'i^ in Nordamerika*, nach Reise- 
notizcn vom Jttiif«: lö59, S. 31^ Blatt 13« 

8) Bei 60 Pius langen Wageokaatea, wie ale n. A. auf der New-Toric- nnd 
Er{e<Bahn Toikoinmen, emhaltan ^ Sdtcnwaade unteriialb der F^nsieröllhnagcn 
volbiandJge Gitter- oder Blech >Bo|p!n>Tkmger. 



Digitized by Google 



% 



238 $• 19* Zweite Abtheilung. Siebenter Abeebnitt. Zweites CapiteL 

Die lichte Höbe unseres Wagens betrigt in der Mitte 7 Fuss, to da» hier 
lelbft die grösstm Leote mit Kopfbedeckung aufrecht stehen körnwii; aa 
den Sdtenwioden ist diese Htthe um etwa 1 Fuss Ideiner. Die innere lidile 

Weite des Wagens betragt 8 Fuss 3 Zoll , wovon 21 Zoll auf den fireien Gang 
in der Mitte und 3 Fuss 3 Zoll auf joden der zu beiden Seiten qoerstehenden 
Sitze (einscbJiesslich deren Bahnen) kommen 




In unserem Beispiele iF'm. 1^H)) beträgt die Zahl der vorhandenen Sitz- 
plfttse 48'). In vielen Fällen sind die RQcklehnen der Stühle dergestalt urazu- 
legeo, dass man beKtbig vor- oder rflckirtkrts sitien Itaan. 

Verschiedene Wagenclassen kennt man in Nordamerika nicht Man sagt 
einfiach, dass sich eine derartige Trennung kein freier Amerikaner gefallen 
lassen wdrdo. 

Dafür beansprucht man gewisse Bequemlichkeiten in den Wagen. So 
fehlt in keinem Personen • Wagen (»m Anfange oder Ende in unserer Abbildung 
Fig. 190 rechter Band) ein abgesonderter Baum mit einem darin befindlichen 
Closet. Auch führen die Wagen Trinkwasser mit, welches im Sommer sogar 
durch Eis gekilhlt wird. 

Dio hodoutende Hitze dfr amerikanischen Sommer macht, trot7 der prnssen, 
starke m Luftwechsel günstigen, freien Wagenräume, eine gute Ventilation nöthig. 
Zu diesem Ende ist jeder Personenwagen mit LuftabfAhrungen im Dache 
versehen, gewöhnlich blecherne, cfündrische AnfAtse (Fig. 190), welche nim 
Schutze gegen das l^nregnen gehOri;; überdeckt sind. Die correspondirenden 
Luftzuführungen befinden sich (wie jetst bei den mdsten Personenwagen 



1) Manche Bahnen, z. B. die New-Yurk- und Krie-Babn, haben breitere 
Wagen, miadie sogar bb sa 10 Fuss 9 Zoll lichte Weite. Bens n. Bendel a. 
a. O. S. 84 n. 36. 

2) Nach omercr Quelle (Henz. u. Brndol u. s. w.) ist die groest« vorkom« 
meuie Zahl von Sitzplätzen 80 (bei 60 Fom langen Wagen). 
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der deutschen Eisenbahnou) oberhalb der Fenster und sind meist kJeioe, durch 
Schieber verscbliessbare üefiuuDgeo 

bi Wioter heist man die Wagen durch eiserne Oefen. Des Nachts 
sind die meisleB Wagen (durch Keraen, Oellampen oder mittdst transportablen 
Gaslichts) so hell erleuchtet, dass die Passagiere tnm Lesen der Abend- 
leitangaB sehen können. 



190.' 




Auf vielen Bahnen wird den Auforderuugen des Publicums durcli ScbUif- 
«Bgen (sleeping cart) gedient, die man noch bei 1>gfahrten benntsen kann 
and so constmirl sind, dass «ie sich leidil in Lager vervandehi lassen*). 

Die Bremsen unseres Wagens sind, wie (besonders) die Grandrissfigur 191 

Flg. 191. 




erkennetf Iftsst, so constnurt, dass sie auf alle acht Rftder wirken und von je- 
den Bode des Wagens, von den dort befindlichen (aberdeekten) Plattformen 
aa% fai Thltlgkelt geaelit werden kfionen. 



I) Coinplicirte Vorrichtungen (namenUich die an Wsigen der New - York and 
Bofton - Express Line and £ne-Bahn) finden sich abgebildet nnd beschrieben in 
unserer Quelle (Henz a. Bendel) S. 36, Blatt 13, Fig. 10 bis mit 13. 

9) AbbOdoagen nnd speddlere BeiehreibangeB derartiger WaK«n licfart «nsere 
QncUe Blatt 6, Fig. 4 Ut 6. 
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Am oberen Kn ie einer stehenden Wf-lle , welche am Handgeländer jeder 
der gedachten riattiormen unseres Wagens erkennbar ist. befindet sich ein 
Handrad von 15 bis Ib Zoll Durcbmeascr für den Bremser, während nahe am 
unlereii En^ dieeelb« Well« ein Ueines (in Fig. 191 lidilbares} Spenrnd ivn 
6 bis 7 ZoU DorehmeBser und endlidi noeb weiter nneb nnten mit ihrem IV» 
Zoll dicken Ende eine Eetle von % bis V,« Zoll Stärke trägt, die tich bei dar 
Umdrehung der Welle um diese wickelt. An die Ketten scbliessen sich V„ Zoll 
dicke Ruüdeisenstangen au, welche nach den Enden eines zweiarmigen Hebels 
(in der Mitte von Fig. Ibl sichtbar) führen, der unter dem Wagenkasten (Fig. 
190) hingt and hi horisontaler Ebene lebwingt. Von Pnnlcten des gednchtra 
HebelB nni, welehe niher deseea Drehpnnkte liegen, geben swel Vi 2oU dicke 
Zugstangen nach den Bremsen jeden Badgestells in einer atts Fig. 191 ohne 
Weiteres erkennhar^Mi Anordnung. Um die Langen der Zugstanf^^n , je nach 
Stärke und Abnutzung der Bremsbacken, reguiiren zu können, hat mau ein- 
fache Schraubenschliteser eingeschaltet, welche in unserer Grondrisstigur (löl) 
herrovgoboben und demnach erkennbar ibd. Damit bdn Bmdit oinet der be- 
wegliehen Gehing», womit die Bremibacken an den insteren Qnerh(klaem der 
kurzen Radrahmengestellc befestigt sind, so weit als möglich UnglQck verhfttet 
werde, sind die Bremsbacken nochmals mit sogenannten Nothketten in geeignete 
Verbindunf' gebracht. Ueber araerikaniscbe Anordnungen, wodurch der Loco- 
motiv-Mai>chmiät in den Stand gesetzt wird, sofort sammtliche Bremsen eines 
Zöget in Wirkaanikeit au sMaen, handdt ebenfitlla der TortreiBidte, hier aber- 
aH benutzte Berieht von Hena and BendeP)' 

Was die Vortheile and NachiheOe dea amerikanischen Personenwagen- 
systems, gegenülier dorn englischen und deutschen doup^^yateme betrÜEt, M 
lässt sich in Knr/.i' ungefähr Folgendes anführen-). 

Das amerikauischc Sptem hat das bequeuie und gefahrlose Eiubteigen und 
Aonteigen fiür sich, erleiditert die Controle des Zagperaoaala and den Tericehr 
der Beiüenden nntw dnaader, sidbert mobr g?gen Yerletinngen derSttlichk^ 
gegen Baub und Mord, geitattet eine natflrlichere Lfiftnng in heissen Jahres- 
zeiten und giebt ein günstigeres Verhältniss in Beaag auf dag pro Paaaagier 
fallende, sogenannte (odte Gewicht des Wagens^). 

Dagegeu luhri das Huicrikauische Sybteui die Uebcl einer mangelnden 
Seiten- und Kopfetfitae bei den Sitzplätzen nüt sich, was bei langdanemden 
Fahrten hj^ekst naangenehm werden kann, ersdiwert (w^«i der steifen Kapp- 
lungen) das Zosammenbringen der Wagenkapplungen nnd flberhaapt Am Bu- 



1) S. 35, Blatt 14, Fig. 1 bis mit 3. 

S) Ueber amerikauiMhe (aehtriulrige) Stsenbabnwagen: Sisenbabnseitang, 
Jahrgang 1846, & 319. — Krans, Vor- and Nachcb«n« d«t eDgliwiben nnd amcri- 
kanitchen Wagensystems, Sdiweiz. polytecbn. Zeitschrift 1865, S. 19 nnd daraus 

ia Hensingcr's Organ, none Folge, B.ind 2 (l8C5), S. 2(ui. 

3) PirddiiiHt, Traite «teiueuutire des chemiiut de fer, ioiue 3, p. 604. 
Uior werden diti amerikanisuhen Fenonenwagcu nach einem Berichte des Capitains 
Dnglai Galton b«B|»ochea, wobei besonden folgender Satz berrorgehoben wird: 
jilie ^indpal aTsatage dm waggont am^rioaina «st de porter an nombre consid^ 
ffaUe de voyageon en ifgud an poids mort des Telneaies.* 
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'/irfn flr>r /lige, lässt bei p^rinj^or Kreqiienz die Ausnutzung der Plätze sclir 
ung( iuigciul /u, gestattet kein so schncllos FOilon un<l Lccrt'ri (1<t WaRcn wio 
(ks Coupcäy»teiu uud fahrt die Gefahr des J^iiitgleüieQa iu l'ulge dei» kurzen 
BwbttuidM in den cimelnen Tmcki in cilkQlitem Qnde mit licli. 

Oiue U«r Kritarien aber dieies Pro und Contra in entwickeln, geuQge 
dM Herrorheben der eiofacben Thateacbe, dass weder in England, nodi Frank- 
reich, noch Nordd'Mitschland das Syst«'in der amerikanischen JVr?onenwap;en 
(hmi rnd Kingaog geliulden hat und böcUttt wahrscheinlich aucb fcruerliin nicht 
iuiden wird. 



Zu den im Vorstehenden (für gegenwärtigen Zweck) hinlänglich hcsirrorho- 
nen drei Systemen von Personenwagen der gegenwärtigen Kisenliaiincn 
iüt seit einigen Jtiiireu noch ein gatiz neues viertes System, nanilich das der 
«wei Ettgen aber einander, dae Sjpstem der Doppelwagen, oder das der 
nweietOokifen Eisen balin wagen getreten, deesen Hauptxweck ist, das 
Torerw&hnte Verhältniss des todten Gewichtes der Wagen zu jednn Kopf der 
trnnsportirt'M! Ileisenden günstiger al? bei den ersten dn-i Dassen rn gestalten. 

Abgetiehtn von den offenen Sitzj^latzfn auf dem Verdecke einer gewissen 
äorte der zwischen Paria und Verttailleü fitiLrijudeu Personenwagen'), die na- 
nODtUeii aar Sommeneit, bei schflnem Wetter grossen BeiftU finden und dann 
stets bssetst sind, dflril« dem engfisehen Oberst Kennedy das Verdienst ge- 
btihren, den zweistftckigen Eiaenbahnwat:cn ! nndere Aufmerksamkeit soge- 
wandt zu haben ond mit einer allgemeineren Yerwendong derselben Torsnge- 
gangen zu sein. 

Nach Kennedy s Plaue wurden bereits einige Personenwagen dritter 
Classe Ar die ostindiscben Eisenbahnen and swar für die Bombay «Baroda^ 
Bahn nach diesem Systeme ausgeftobrt, in Betrieb genommen und darttber auch 
vom Oberiogeidenr dieser Bahn Anderson em höchst günst%er Bericht er* 
stattet-), woratig unter Anderni hervorgeht, dass ein solcher zweistöckiger 
Personenwagen n)it Hciiuemlichkeit V¥i Passagiere (70 in drr luileren und CO 
in der obereu Abtlieiluug; la^üt und hieben derartige Duppelwagen dieselbe 
Annbl Passagiere befördern k5nnen als 13 Wagen des englischen Systemes. 

Nachahmungen haben diese aweistdck^en Wagen, nach Wissen des Ver- 
fiusers, sur Zeit nur erst in Frankreich gefunden. Unter Anden» hat der Eisen- 
bafaninspector der Pariser Westbahn Widard fOr Zweigbahnen mit geringem 
Verkehr solche Doppelwageo bauen lassen^). 



1) Pardonnet et Poloneean, Portefeiolle etc. (Pari« 1843— 1$46), Sint 
Fy PI. 9: Diligeuces et Wugotu da chamin de Versailles (R. g.). 

2) The Kti<^lnt>t-r, ISCl (Märznanimer)» p. 182 ond daraw Heasinger*8 
Organ, neue Fol^c-, Bd. 2 (,186ö), S. 36. 

3) Abbildungen und Bcs hrt ibuugen vuuWidurd's zwei^stückigcn isiueubalm- 
Pcfsoncnwagen liefert a. A. o^jp ermann in seinem „PortcfcDille des Machines*» 
Jmmier 1866» p. 5 mid 6, PI. 3. Ferner Perdonnet im .Trsiti ilementaire 
des eliemins de ier,' Tome 3« p. ete. 

BAblmtnii» HMclüucalAhra. III. K» 



4 



Digitized by Google 



242 ^ 19- Zweite A^btheilmig. Siebenter Aliscbnitt Zweites Capitel. 



Ausgedehntere Anweudun^' äiheiut man zuerst aut einem 18(k> erörtuetea 
Zweige der frauzösiscbeu Nordbahii von Enghicn nach Montmorcncy (mit Stei- 
gungen von y,-.. uüd Curvcn von ."iOO Meter Radius) inuchcn /u wollen'). Ein 
bereite iu üeuieb gesetzter zweistöckiger Wagen (Wagen mit Imperiale), 
dessen Kasten aas Eisenbleoh und WlnkeleiMn oonttruirt ist, enthält io der 
unteren Etage 44 SitspHtie erster nnd swelter Ctame and in der nneb UMfi- 
kanischer Art mit Mittelgang eingerichteten -Unpirlale 40 PIfttse, fasst also 
überliaujd 84 Personen, woduruli man .18 Proc. an Wagengewicht nnd 3:1,7 Proc. 
an Aubcliaffungsküstou i rspart. indessen führen diese Wairi n auch mancherlei 
Nacbtheiie mit sich, weiche Anderson') und Pcrdonuei*^) ausluhrlicb erör- 
tern und die bnnpte&cUich Ton der tiefen Lage des ganzen Wagenkastens «nd 
der bedentendeo Hfthe der Imperiale berrtlbren. 

Wir schlieesen hiermit das ganze Capitel „Eisenbahnwagen** unter Hinzu- 
fügung einer Ihulichen Tabelle wie (»hen S. 198. welche über todtes Gewicht 
und Nutzlast der gegenwärtig im Betriebe betiudlichen Personen- und Güter- 
wagen der hannoverschen Eisenbahnen Auskunft giebt; sowie endlich unter 
Anhang eines Zuaatses, welcher den sogenannten „Draiiinen" gewidmet ist. 

A. Personenwagen. * 



W«s«osattwit. 



I 



1. Wiiytn tiiit drei Achten, 
Fuat (JoujptiS, combuiirto 
erste und swdte Qasse, be- 

ziL'liuiiys\vt-i><j niit 6 uiiij ci'i 
IVrsoiu'U (ofiue HriTiisoii) . 

2. Wagen mit drei AdmtL. 
F'önf Coupes dritter Class« 
(mit Bremsen) 

J. Wagen iiiu drei Acliscn. 
Vier Coup«» (kiti;«r üinase 
(mit Bremsen) 



-1 



15t 



or. 



2'JO 



180 



145 



Cinr. 



60 



66,0 



40 I i)'_')0 



0,7 a 



3,60 



107,0 




1) Annales dn gtele AjO, 1866« (Angnst), p. 631—648 nnd darane in Uen- 

singer's Organ, neue Folge, Bd. 4 (1867), 8. 39. 

2) Hcusinger'b Organ, neue Folge, Bd. % (1866), S. 36. 

3) Traitü 6lemeataire etc., 1. 3, p. 554. 

4) Nath ()pp«rmann (Fortefeuilio des Machines, Janvier 1865, p. 5) be- 
' tfigt das Eigeugewicht eines Wldard 'sollen Du^^tlwügens (Zwei-Etagen- Wagens) 

C800 KU. Feiner reebnet dieser Ingenieur (wie wir) das Dnrebaehnitligewieht 
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1. Offene, Tieirädrige, leichte Wagen 
(14' und 16' lang, 8' 1" breit) . 

3. Desgl. schwere Wage« (20' loiig, 
8' breit) Fig._lÖ4 u. 165 abgebildet 

3. Desgl. achträdrige amerikanische 
Wagen (32' lang, 8' breit) .... 

4. Ofiene vierrädrige sogenannte Hoch- 
bofdiwagen (20' lang, 8' breit) . 

5. Bedeckte vierrädrigf Wagen (25' 
lang, 8' 3" breit ; auch ziuu Ffei-de- 
tranaport l>enata:t) 

G. Bedeckte achträdrigc am< rikaniscbe 
Wagen (32' lang, 8' C" breit) . . 
7. GcsohlMsene sechsradrige Wagen 
für Fer80neiii;;r2jäck (grosse 6oRC: 



31' lang, «' »y," breit), 



trt — — 


« 


*• tj' ' 
■Sa? 






'Iis, 


V > Cd 


-- « s 

z ^ v 

MS M = 


Beinerkungcu. 


Ctur. 


Ctiir. 








eo 


100 


1,25 


< )hiiebrem»appurut. 


( 100 
( 114 


200 


•2,00 
1,75 


1 Olm« 
(Mit 


» 
m 


185 


300 


i,r.2 


Ohne 


m 


( 108 


200 


1,81 


1 ohne 


n 


i 118 


1,Ü8 


, Mit 


> 


) 142 


200 


1,40 


^Oline 




j 15C 


1,28 


{Mit 


• 


( 220 




l.öiJ 


/ ' »line 




\ 235 


1,27 


(Mit 




200 


160 


OJö 


Mit 





Vergleicht man die Wertbe vorstehender smi Tabellen mit denen der* 
selben haunovcrscheD Wagen vom J.ihrc 1853, so ergicbt sich: 

Krbteoä, dasa das todte Gewicht bei den Personenwagen überall zage> 
nommen hat. ^ 

Zweitens, dass die Dimensionen der Lastfiilirwerke gri^sser geworden 
sind, Eigengewicht und Tngkraft dengemiss zngenoromeD haben, dass sich 
jedoch das frOhere Verbttitniss von Nntzlast nun Wagengewicbt wesentlich 
Terbc««»'rt hut. 

Zusatz. Mit dem Namen Draisine') bezeichnet mau eine Gattung 



eines P^agiers zu 65 Kil., u1:>ü für 68 Passagiere, die der erwähnte Doppelwagen 
aufiaehmen itanu, das iiiatsgewicht 4420 Kil. UiemaGh beträgt das auf eine Person 

kommende sogenannte todte Gewicht ^^^^ = 104,6 KU., oder etwas Ober 9 Zoll. 

bO 

oentner, also Terhältwjwmäsiig sehr wenig. Dasselbe lisst sich von den DopiieI> 
wi^en der JBnghiea-Montmorency-Bahn nadiweisen. (Heiisinger*s Organ» 
Bd. 4, S. 48.) 

1) Draisine (Velocipede) hiess seiner Zeit t-in vom ForMtmei5ter von Drais 
lu Msitinln-jin 1817 erfundener zweintiii.;:;Lr W'.i^tii, i|<-r /.um S«*ll>Mhitiri'n dicute. 
Die beiden üäder eines solchen W^agens lagen m einer J^bcne und wurden durch 
ein «tsprediendes GoBtell mit dnander Terbwiden. Anfletsfeerem, im freien Banmc 
swisobcn beiden Badem befand ach dn Sattel, anf wddiem der sich fahrende 
Mann reitend Plate nahm vnd sitaend dnrch Schieben, indem er sieh abweeh- 
selnd mit einem Kn»?e nm den anderen gpgen den festen Boden stemmte, den Fort- 
laoX bewirkte. Von einem Bügel aus, der xugleich als AroUebDe diente, koimte 

16* 
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kleiner, vierrädrig« EisenbaLn- Personenwagen, welche ausschlieBslicli zu lUhu- 
diensten, zum Traniporte der Bahn • Ingenieure, des Contrnlp Personals ii. s w. 
bestimmt sind und woboi die Arbeit zum Fortschaffen nicht durch Dampfwagen, 
sondern durch Menschen ausgeübt wird, welche auf dem Wagen selbst pUcirt 
sind. Fig. 199 nad 198 seigca in '/,« der natfirliclMn OrOise eine der Dmi- 

* Fig. 192. 




tfaen, welelie bei der bBiinoTendheii EitenbnhnTWUBltong im Helen Gebreoelie 
sind uDiLals nutzbere Fnlmrerke beecklinet werden. Die natargernftsäen Hanpl- 

erforderaisse einer Eisenbahn -Draisine, geringes Gewicht und leichte Beweg- 
lichkeit im Verband«' mit möglichst festem Baue, hat man auch bei der liier 
als Bcisjiiel gcwuhlit-n Draisine im Auge gehabt. 

Hierzu hat man zunächst sowohl die grossen iJinterr&der aa als die klei- 
neren Vorderräder 66 aus Hob conatmJrt, d. h. an Felgen und Sp«icben Holx 
genommen und letatere in die Nabe binein keilf)>nnig zu einer Scheibe vereinigt» 
von beiden Seiten mit Blechplattcn bekleidet und durch Schrauben zu einem 
Ganzen verbiinH^n. Die Reifen der Rader sind aus Eisenblech gebogen und 
(wie alle £iseubahnräder) mit Spurkränzen ausgestattet. 



man mit den Händen das Vurderrad steuern und so den Wagen lenken. Abge- 
sehen von der trforderiicb<ii Fertigkeit im Balanciren und Lenken, wurde der 
Mensch auf dem Wagou müder als beim Gehen. Im Jahre 18äl suchte ein ge- 
wisser Gompers die Draisbie durch Beifügung ein« Knrbdmeebaniimns und ein- 
geschalteter Zahnräder an teriMSiem, ohne dadurch» wie aidi von «dbet rcntaod, 
das Grmidübel des Fuhrwerkes zu be^^citigen. Später hat man nit tit mit Unrecht 
die Erfinder derartiger nnd äbnli« ber Wagen , wobei die Mensi benkrafl als Trieb- 
mittel angewandt wird, als »olcbe bi zei> hnet, welche Nichts gelernt Dd"*r Alles ver- 
gessen babenl Ueber Gompcrz' Dramine handelt übrigen« ein (not Abbildung 
begldleter) iürtikel in Ding 1er 's polytechn. Jonmale Bd. h (1831)» S. IS9. 
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Dto zwei Zoll starken Achsen ec bestehen aus Chuaatahl uod >:nd auf 
ihnen die Räder ebenfalls fosti/ekeilt, ?o dass sich beide ^renteingam nmdrehon. 

Das Gestell dos Wagens wird faauptsiichlich au^ yiwei scbraiedeisernen 
Langtr&gero kk gebildet, die nüt Achsstützen (Acbshaitern) tt, Stäben Ii und 
imd rr, sowie Streben uu einen gehörigen L&ngenmbMid ubj^tbcu, der dnreh 
die beiden Rndachsen ec, darch die hinteren nnd votderen SUsbretter pj^ so- 
wie endlich durch die Fussböden qq eine entspreebendo QoerferbindoDg erbitt 
und sa einem festen Btn rereinjgt wird. 

1%. 193. 




Dass übrigens das Geistell mit den Tragstatzen m auf den Acbsbücbsen 
ruht, bedarf wobl nur der Andeutung. Hinzuzufügen möchte indess sein, dass 
oMtt zwischen den oberen Enden der AchsstfttBen m nnd den Tlrftgern ftft, bei 
II Gmnniifedeni eingeschnltet hat, um die Fahrenden so vi«! als nO^di vor 

nnangenf Innen Erscbütterungeii oder Slössen zu bewahren. 

In ilrr Mittf, nnniitlelbar über dem FusslHidcn, liegt eine quer durch die 
gaQ/.e Wageubreilti gehende Welle g, an deren Enden die schwingend zu be- 
wegenden Arbeitsbcbcl gfh befestigt sind. Die beiden oberen Enden h dieser 
Hebel suid dnreh einen Eüstnstab gehörig vereiaigt und letartorer ist wieder mit 
einem HolzgrUii umgeben, ora den Händen ein m5glicbst bequemes Anfassen 
zu bereiten. Sowohl die Lager für g als die eisernen Gehänge t, welche zugleich 
eine weitere Fussstfltze ab;.^f»bon, sind beide durch die Stäbe rr an die Träger kk 
geban;^eii und durch uu verstrebt. Die Welle g wird in ihrer gan^sen Längen- 
ausdehuuug vou einer Blechkappe s gedeckt, die zugleich den auf p (Fig. 193) 
sitsenden Arbeitern als Fussstfltze dient Die KmitObertragang der am Griffe 
Jk* des Hebels f th&tigett Arbeiter auf die grossen Triebräder aa erfSolgt durdi 
Lenkstange e nnd Knrbeh d in üblicher Weise. 

Endlich ist *] eine RarkonbroTUßf . die von einem eisernen Srhnli ^ auf- 
geuomuien wird, der zu ciucui Wmkeihebei Jßy mit ß als Drehjiuukt gehört. 
Die Achse ß lagert dabei in einem Hängearme den man am Träger k be* 
fertiitlMt 
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ESne ähnliche Draisine, welche auf der Ludwigshafeo- Bexbacher Bahn 
bemitst wird, findet sich im 6. Bande (1B51) des Hettsinger'sdieD Organs 
(S. 35) beechrieben und (Tafel VI.) abgebildet 0* Letsti.e Falirmaschine ist 
Obrigeus noch mit einer sogenannten Scbra uben^DrehstQtze ausgestattet, 
wodurcli man ein leichteres Alibeben des Wagens zu erreichen meint, wenn 
m;ui ihn schnell aus der I5ahn entfernen will. Indees ist (im solche Stütze 
fast steten Beschädigungen ausgesetzt und man tbut überhaupt bt b&er, sie (wie 
bei den hannoTeracben DraiiineD) gar nicht in Anwendung au bringen. 

In der Regel bebt man den Wagen ebenso schnell durch anmlttelbares 
Anfittsen von Menschen aus dem Gleise^ was ja schliesslicli aucli bei d^Dreh- 
statse erforderlich wird^. 

n. Iiooomot Iveii. 

§. 20. 

Oeschichtliche Einleitung*). 

Wie bereits S. 133 erwähnt, gelang es zuerst dem engli- 
schen Ingenieur Trcvithick, eine brauchbare Kisenbahn - Loco- 



1) Fast (iie?f'!bo (?) Abbildung' lin lot «ii h in Gosohle-r's Tortrefflirhem 
„Traitr ;>rrtti<^ue de Tcntretieu «t Ue l'exploitatiou de« cbeoiios de ier", Fari« I865| 
T. p. 449. 

2) In anserar Quelle wird angegeben , daas die Bezbacher Dnüsine 625 Kflo- 
gnunm wieg«, und die mittlere Geschwindigkeit bei der Bdiutong von vier Per- 
sonen, wovon zwei arbeiten» 800 Meter in der Minute betrage, wobei zwei Mann 
eine Stande lang ohne w^esentliche An^rn n;:t:nf: tbätig <*-iii konnten. Bei den 
hannover-ch *n Drai-^inen von 8 h\9 10 Cnir. (i -Hii lit r«' liiii't m in, dass für ge- 
wöiinhcti die iieutsclie Meile iii 4'j .\lniuteii gefahren wer«i<'ii kann, 

8} Literatur anr Geschichte der Eisunbaha-LocooiotiTen; Wood, A Practical 
Treatise on Bafl roads etc. Dies bereits S. 166 genannte Werk bandelt im ceehaten 
Capitcl ('b'! ilrittrM, au h ins Deutsche ribertragt.nen Auflage) von «Jen versehiedenen 
bcwegenfit'ii Kraft. n auf Eisenbahnen und widoiL-t dabei zehn Paragraphen (§.5bis§.l5) 
der gesi'hi. litlii In n Kntwit k'«!ting dvr L<ii-onjotiven. Besnn'Jers bemerkonswerth 
sind dubei die ausfulirlicheii Beriehte über die Coiatirren/.tabrten vor der Eröffiaung 
(1829) der Liverpool -Mancheiter* Bahn. DieGeMbiübte d«rLoconiotiT«n nborhanpt 
reicht indess ttaaa bis aar Mitt« der dreißiger Jahre. >- Rarlow, A lYeatise on 
the uirmtif i tnr '< nn I ni uliinery of Hreat -Britain (Exi crpt Encvelopaedia Mefiro- 
politaii i), London 1836, Hier i^t sWv (lesehichte der Loiomotiven zwar nur in 
kurzen Alnssen 301 bi» §. 313) behanflplt, r-i< ht auch nur bis zum Anfany der 
dreissiger Jahre, jedoch aiud die mit aufgetüimeii Versuche Lardner's (nach des- 
sen «Lectures on the Steam Engine*) bcmerkeflswertb, welche dieser 1831 nitLoeo- 
niotiven der Liverpool -Manchester -Bahn soerat anstellte. — Coste-Perdonnet, 
Mimoire^ siir les chenüns a ornieres, Paris 1830. DilSis zwar <lem Ei^^eiibahn- 
wcsi'n im Allgemeinen yewidm« tt- Werkchen enthält nicht.s destoweniger die besten 
an» bekannten, nach Maaasstab gezeicbaeteu Abbildangen der allerersten 
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motive zu Stande zu bringen. Im Jahn 1804 wurde diese Ma- 
schine dem Betriebe übergeben und zwar in Süd -Wales aof der 

tm Steph«i»soii*i ICuctifneafiibrik (in Narcude upoa Tyne) barorgcgaogenen 

LocomotiTen der Lhrerpool -Manchester- und HatiGheater<-Bolton*EiieiibahD. — 

Ileusiiigor TOn Waldegg, Gescliicht«' der Erfinriung nnd Ausbilduug der Loco- 
motiTPri Maschine. Umfas.st den ZeitrHum von 1800 lii^ Mittf <ifr yüT/igfT Jahre. 
Kioe tieiäsige sorgfaltige Arbeit, die später (1860) gleichsam als EiuleituJtg dneä 
grö«ier«ii Werkes ,AbbUdtuig und Be^cbreibong der LocomotiTun - Muächine* er» 
schien, welches der Geoannte mit dem Ingeniesr Cl»Qi ^reldePs Yeriagi in 
VHesbaden) ▼eroflSentliehte. — >Lechat«liert Flachat, Petiet et PoIoaee«ii| 
Gntde du Meconiden Coiuttruoteur et Conducteur de Machines Locomotives, AusgaLo 
von 1859. 'Die erste An«r:7ih*^ vnn Flach at und Petiet lilL iii ersf^iien 1810, jedoch 
ohne einen der GcAchicht« besonders gewidmeten Abvchnitt.) Die geschichtliche, 
wahrscheinlich run Lecbatelier geschriebene EinleituDg (p. 3 bis 20) der 1859er 
Ausgabe, endiUt nuwche -werChvolte, besonden di« FrtDMsen betreffende Bemev« 
knogeii, die man an anderen Orten nicht findet. — Clark, On the Imprarement 
of Railway Locomotive Sto<-k etc. Eine Vorlesung mit darauf folgender Debatte 
in d. r V. r> immlnng der Tn>titntton of Civil Entrinecrs (I.NoTember 1856, welcher 
Eobfft Stephensun präi'iirte) , wnrin vrs' hi.dent' wiflitige Prioritätsfragcn 
behandelt werden, welch*" sich auf die Verbeaacruiigen der Eisenbahn - I^jcomotiven 
bedeheo. — > Clark» Baflway-lfacliinery, ein Wctki welche» bercitt S. 157 em- 
pfohlen wnrde, behandelt die Geschichte derLoeomotiTen mit growar Gffindliehkcit 
und Sa4:hkenntnis8 in zwei Abschnitten, wovon der erste die Zdt TOn 1781 bis 
1830 umfjisst, der zweite aV'-r Ms über den Anfang d>T fiuifziger Jahre hinaus- 
rdclit. — riark ntid Cnlljurn, H i-ent Prnctice in the Locomutivo Engine, 
London 1860. Gleichsam eine Kortsetiung des Torgenannten Werkes, nur dass 
es anaiclüieaanch die Lotiomotiven behandelt und den amerikanischen Masohl- 
aen dnen gana besonderen Abschnitt widmet. — SmIIaa, Th« lilb of George 
Stephenson, London 1857 und Lives of the Enijiii. trs, Vol. ?, (George and Ro- 
bert Step ImmisoiO. Loiidi'ii !'«v.iidiunj»sweise 1857 uiifl 1602. Ur^ide;: vortreffliche 
Abbandinn;,'»'!! fnt djis Studium der (»eschir^htt' d>T Lo^ «'niotivi-n. D.i-- i rste ist 
deutsch bearbeitet erschienen und bildet Nro. 30 von Carl B. Burck't. Kiaen- 
bahnbOebem. — CD. Hedley, Who inventcd the LoeomotiTe Engine. Eine 
1858 in London eiscMenene Streittchrift, worin der Anspruch W. Hedl«j*s (Vater 
des Verfa&ser«) auf di Erfindung der Eisenbahn- Locomotiven (den Behauptungen 
Smiles* ^'egcnüber) geltend gemacht wird. Di'^si^ Ansprüche wurden noch von 
Robert Sf»»f)hen8on irrnndlirh widprlf«^t. Mm s,h-' df>h?»lh <]n9 xwHtc der 
angeführten Smiles'schen Bücher j,Liveä ol tiie Engineem" , Vol. ü, p. 497 bis 
504.~Perdonttet, Thiiti Afawntaire des chemins de fer. Tome 3, Paris 1665, 
chap. 19: «Hlstoirs des LocomoüTsa't dne Us aar Gegenwart idahMide Arbeit, 
worin man nttnentlich den Antheil kennen lernt, welchen die Franzosen an den 
Verbesserungen der Eisenbahn -Locomotiven genommen haben. — Colljiirri, Loco- 
motive -Enf^iieerini;, ninsfrou lS6t Ms 186G (Part l bis 10). Ein vortrefliiches 
(noch nicht Tollendeles) Werk, worin die Ansichten der Locomotiven mit besonderer 
GrfindliehkeitlMshandelt werden, mit sorgfSltiger Quellenangabe aller dabei benutzten 
Patent-Beschreibnngeo, Auftätae, Abbandlungen nnd Werke. 
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Mrrthyr-Tidvil- Eisenbahn, «m mit ri«»heisen beladene Wagen 

von ilen Pen- y-darm- Works iveg/,u»ciilep|)en 

Aus den AbbilduDgeu dieser Lac omotive bei Smiles^) und Colhnrn"'") 
erhdlt, dass sie auf vier am Umfaogc vuliig glatten B&dern lief, deren 
Umdrehung tod d» Dampfmaadiine uu mittels! Lenkitwif e ud Kniiiims«pfeo 
unter EioBchaltimg voa Zabnrftdern bewirkt wurde. Sin eiDciger Dampf* 

cylindcr war Ober der ^'orderacbse im Kessel horizontal gelagert, in welehen 
sich ein KoHitni von 8 Zoll r^iirclinipsser mit dem bedcutemion Hube von 4% 
Fuss hcwe<,'tc Dio snnstige Anordnung der Dampfmaschine scheint trleich der 
seines Strassen - Dampfwageus (S. 132) gewesen zu sein *)y d. h. eine ohne Con- 
dettsetSon des IhunpftM erbtitend« «ogenftimte HodidnidEmaaehine, fiDdm* 
etenerang, Umlich Leupol d's Mesehine, wdehe Bd. 1» S. 4M beschrieben 
und durch Abbildungen erläutert wurde. Der Dampfkessel war ein Krelscy- 
linder, worin man zugleich den Danii)fcylinJer in hori7:ontal('r L;is»^ placirt hatte 
lind dei^son zugehöriger Schornstein eine Hohe von circa Iii Fuss gehabt zu 
haben scheint Der aus dem Dampfcyliuder entweichende Dampf wurde in 
einem Rolire, dessen Ende rechtwinklig aufw&rts gebogen war» in den Schem- 
stein geblasen. 

So richtig letztere Thatsache ist, so dQrfte es doch als gewiss anzuneh- 
men sein, dass Trevithick von der wichtigen Eigenschaft des hentigen 
Dampfhlasrohrs als Zugbeförderungsmiitel entwede r gar keine oder doch nicht 
die rechte Idee gehabt bat, was fast zweifellos dadurch wird, dass er später 
(ISlfi) aelbsfc ein Pfttrat auf Anbringung von Ventilatoren nahm , um dmü 
den für ein braachbares Feuer erforderlichen Luftsng herbeinifflhren. 

TJrirn ersten Versnche schaffte Trevithick's Maschine einen Zug fort, 
dessen AVa*,'eu mit 10 Tonnen (200 engl. Ttnr.) Sian-roneisen (bar-iron) be- 
laden waren, und legte dabei per Stunde einen Weg von 5 engl. Meilen zurQck. 
Auch nachher scheint die Maschine mit Erfolg gearbeitet zu haben*'), indess 



1) iiemerkt 2u werden verdient (für Deutftclüaad) eine 1833 m Cassel er- 
schienene Schrift des Oberbergraths Henschel, wdche betitdt ist: Nene Con- 
•tructiOD der Eisenbahnen und Anwendmig comprimirter Lnft. Darin wird S. 4 
Folgendes angel&lirt: »Im Jahre 1803 machte ich meinen ersten Entwurf zu einem 

Dampfwugcn, wekhor von den hiesigen Teihnologoii Juäsuw, Lange, Köh- 
ler etc. mit Beifall anfgenomm 'n wurde. Die Sni he fand jf*doch keinen Eingang. 
Gleichzeitig war in England noch wenig dergleichen geaicbehen. Audi später, nach 
Anfertigung dnes Modells in natärlicber Grdsae, ergab dch keine Gelegeuhsit 
SQ dner wirUiehen Aosfahnug." 

2) A. a. 0. »lives et«,« S. 83. 

3) A. n. O. S. 13. 

4) Colburn, a. a. O. p. 13, lief.'rt nnr AI NildnnL: , wel-he mit „Trevi- 
thick's Locomotive 1803'' bezeichnet ist, sich jedoch in der l'atent iSpecificiUiOD 
Nr. 2599 vom 26. März 1802 nicht vorfindet. 

5) Snilea' »Ures etc.«, Yol 3, p. 498. 

6) Nach der Aussage des Montews der llaschins, eines gewinen Bees 

Jone:^ (."^miles* „Lives etc.** p. 83), srbdtete die Maschine nach Wnnscb) nwaer^ 
brach sie cu oft die Bahnachienen und deren Verbindnngrtheile. 
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tteDteo sich auch zwei wideratreitende EncbemuDgen her&oB, n&mlich, dass ihr 
Gewicht zu gross war io Bezuff aaf die WiilorstandsfÄhigkcit der fl&chea 
gussoisornen Babnschicnen (traniplatos^, dagegen wit'derum zu klein war, um 
eme hiul^mgliche Adh&aion der glatleo liader auf «Jeu liahuscbieaea zu er- 
sflogen md «tue wfiiiBcheiiiwartiie Zahl sehwtr beUtdener Wagen fortmdudGBii 

Statt Bich gegen beide Uebel to m helfeD, niedieenaehTrevithiek an- 
dere logenicore yerst&odeD, d. h. das Gewicht der Locomotiven (und natnent- 
lich das auf die Triebräder kommende Gewicht (in der unton stehenden Note 
Nr. 3 mit L, bez^cichnet) zu ver^Tussem und niclit nur Btürkcrt-, sondern 
auch schniiedeiberoe BühngchieueQ io Anwcuduug zu briugeu, verzweifelte 
Trevithiek flberhaupt ao der Möglicbkeit, eine bcancbbare RiienbatiiilocoaHithe 



1) Zar be$8«rt>n HeurtheiluQg tixir Fruge, welches Gewicht — X, Hui den 
Trifbradem einer LocomotiTe ruhen mua«, om eine bestimmte Zagkraft aasnben wa 
koimen, ohne ao glitaehen, aci fa der cogenaanto AdbaflkHHOoettcie&t swiwhen den 
Bidet« and Baluucbienen* ferner wi Q q än Gannimtwidcntand ebm Z«g«e» 

sowie e die Zahl, welche »usdrückt, wie TielauÜ die Zo^uraft f L grösser sein soll 
als der Widen^trmd i > Zuges. Sodann hat man, wenn m , nach S. 117 bi« 118t 
den sogenannten W'j(ierslanr{?'(-oefnci»nten bezeichnet, die Glekbnag: 

c . tu ( Q q) = faLi- 

Für c = 1,3, femer m = Vioo, fa ~ V70 C^^* »cblechtcoi ZiutUuide der 
iSdiienen, wenn ne ichlüpfrig nnd tcbmatzig shid, nach Wood nnd Köhler a. a» 
O. S. 889) nnd Li = 4 Tonnen, flndet man 

« + 9 = 7.^ = so'.Tä = '^'^ ^ ' 

werde bemerkt,- dass m z-: ^/xoo 1'*"^?*' no< Ii nicht der grüsstt- l)ei (|< ri äli« ron 
Kweiibahntm ermittelte Werth ist. So suü Palm er bei einer Scbieferbrucheison- 
bahn (naeb Wood »Köhler, S. 249) gefanden haben, m = nnd Tredgold 
in aeinem aBail>Boa<b and Gairiages* giebt sogar (p. 16) an, dui bdandetwdten 

Versuchen mit einem Pfunde Knft eine hast von sechzig Pfunden, auf einer hori- 

zontaloTi Ki-i-nb ilin^trpcke , mit einer Geschwindigkeit von < ni4l. M -ilen pr<> 

Sittiide ^••/.o^cii worden wäre, wozu Tredgolfl iiocli iii> Hcrncrkuii^ da -s 

demnach ein iuittcit«tarkeä Pferd uut derselben Kuenbuhu ein i'oulgewicht von 

9O0O Fltaad fbrtawchaflfen im Stande sein wurde. Bs win> hiernach m = V«o 
gewesen« 

Unter Annahme dieses letzteren Weithes hätte sieb aus der Oleicfanng 

. '/„., 15,5 = »/,oL,, 
das erforderliche Gewicht der Loi mnoti^ e herecbuet zu: L^ — fi,7 Tons. 

Nach mir vorliegenden Abbildungen und Angaben Colbnrn's (a. a. O. p. 14) 
durfte aber Treritbiek's LocomotiTe nicht mehr ds höchstens 4 Tons Total« 
gywidit gelullt haben. 

Die sriitTM berechneten und im «weiten Falle angenommenen 15,5 Tons 
Tot:i!p'\vii ht des Zuges, bei Tr e vi t hik's erstem Ver«nihe, entsprechen den Angaben 
Trcdgold's fn. n. O. p. 93), dass bei den ersten fiisenbalinwa^en (wahrs.hfinlich 
Kohlenwagen) das Gewicht des Wagens allein etwa die Hälfte des Totaler wicht« 
betragen bitte. INe Nntilast des Znges bcinig, wie oben im Teile angegeben, 
aehn Toaneo. 
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■kfUtMii Badreifen (Bandifen, Tvros) tn Stande zn bringen, wmImIIi 

er nicht nur <;niip Mascliino von gcdaclitrr Kisonbahn entfcnit€i| aoadem ailOb 
jede weitere Verfolguii? dos (i<>K^nstunde8 gaaz aufgab. 

Die von Trevithick gemachten flbeln Krrabrungcn uod dag Anachen, 
was er als einer der tflchtigsten logeoieure seiner Zeit genoss waren Veno- 
latanng, daM mao gam besondere Mittel aoifiadig an machen fttr nftthig hidtt 
um LocomotiTeu zum Fortschaffen gtOeaeror Lasten und namentlich anf aa- 
Steigpndeu Strecken liraucbKar 7n macliPn. 

Die bcachtenswcrtheste Anordnung aller dpsfallsiiron V<tsii' he ist die 
eines gewissen Blenkinsop, Aufseher des Middleton - Kohlenbergwerkes bei 
Leeds, dem 1811 tS» FMent ertheilt wurde auf Anwendung einer liüigs der 
gansen Eisenhahnlinie gelegten mit ZIhnen versehenen Schiene an einer Seite 
der Bahn fortlaufend, in welche Zahnschiene ein yon der Locorootivc umge- 
drehtes Zahnrad Kr''ifcn snüte, um dert^n Fortlaiif zu l>ewirken. Es war ein- 
leucbtfnf). dass durch eino holcli*' ronstruction selbst starke Neiguugen über- 
wunden werden konnten, über weiche die Locomotive Bahnzüge zu transpor- 
tiren hatte. 

Fig. 194 seigt die Blenki&sop'sche Anordnong, nod ist diese! AMnl- 

Flg. IM. 





1) Leeonnt, ein Ingenieiir der London - Birmingham - Eiwoubahn , spricht 
lieh (nach Smilos' .Lives" p. 498) über Tr vifhick :in einer St.l1.\ %vn es sich 
nm dessen Autheil nn d^r Krfindnn? ! - Hli^flir* als I.uftzagbeförd» rungsmutds 
b«i LocomotiTen handelt, folgendcrmaiissen am: ^Ircvithik hm lauwli «nough, 
aud has no need to boiTow • aingle leaf from the orown of another.* 

$) Patentt SpecUleation Nr. 3481 TOm 16. Mai 1811 O^ider ohne Abbadnngen). 
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dmig dem oben 8. 166 (ia dtr Nott) g«daetatMi Onmmiiig'MliMi Sckriftchoi 

entnommen, zugtdeb die älteste QneHe, welche der YerfiSBcr tod gtetibwürdigen 
I^ericlitcrstattern aufzutreiben vermochtn Der '/anzo Baa nihte auf vier 
Rädern mit volli-r K'^Uten Umf&ngen oder Ueifon, welche gleichzeitig durchaus 
unabhängig von den arbeitenden Tbeilen der Maschine warfen. Die Beiriebs- 
dampfmascfiine, von dem bereits Bd. 1, S. 4U rflbiiiliditl erwftbntoiiMecliftiinrer 
Uarrfty inLeeds eonetnnrt, bettrad (sam enten Male) aus zwei aenkrecbt 
ilifbalbr TTöhe in den Dampfkessel Teneokteo neben einander Itcbenden Cylindem, 
TOn denen Kolbenstangen die Bewef^imp; mittelst Lenkstanpen und Kiirhelii auf 
Zahnrüder übertrugen, die mit einem dritten Zaburade im Eingriffe standen, 
und wodurch endlich die Umdrehung eines vierten Zahnrades bewirkt wurde, 
denen ZUoe in die (ui einer Seite der Bahn festliegende) Zalmatange ikaatra. 
Jede Dampfinaidiine war doppelt wirkend, nnd die beiden KnunmmpfMi unter 
rechtem Wiokd gegen efnander gestellt 

Der Dampfkesgel war cylindriseh rnit eiiieiii der pnnren Lingc nach durch- 
gehenden Feuerrohre, in welchem man (nach dem Cornwal I ' scheu Systeme, 
Bd. 1, S. 481) den Kost placirt hatte. Der Druck des Dampfes durfte 30 bis 
40 Pfd. pro Qaadmtson betragen bnben. Der ffeaael aoll pro Stunde 8 GtUk* 
fnia Waaaer mit einem Aufirande von 75 Pfd. KoUm verbraucht haben. Den 
aus den QjrHndeni abströmenden Dampf Ueis man direet in die AtmosphBro 
blasen. 

Das Gewicht der ßlenkinsop' sehen Locomotiven wird zu 5 Tons ange- 
gebeOf womit sie einen Zag, aus 30 Kohlenwagen von 94 Tons Gesammtgewicht 
bestehend, anf dw Horisontalen mit 8'/, engl. Heilen Oeadiwin^keit pro Stunde 
fortgesogen oder einen anderen Zog Ton 15 Tons Ober eine Oradiente von 

mit 10 Meilen Geschwindigkeit pro Stande transportirt haben solP). 

Bler.kinsnp's Zahn'stancrenbnhn mit ihren Locomotiven scheint Ms zum 
Anfange der dreissiirer Jahre zwischen >T5ddIeton und Leods ohne rntt'rl>rechung 
dem Kohlentransporte nützlich gcweeen zu sein, jedoch uuss*>r einem Versuche, 
weldiea tSa angesehener KoUeDbergwerksbesftser sa Wylam (am Haken TOinr 
des Tyne, etwa 8 Meilen westlieh von NewcasUe npon Tyne) mit Namen 
BlacVett machte«''), keine weitere Yerwendung, wenigstens nicht in Europa» 

gefunden zu haben*). 

Von noch anderen Bemühungen, die Mängel der Trevithick'schen 



1) Die Art der Verbindong der oberen KdbenstMogenenden mit den sog«. 

nanmen Traversen mi'I ih r Icf/ri-r. n mit den Lenkstangen ist offenbar ganz falsch 
gezeirlnu c. Indess hielt es der Verfasser fiur Pflicht, die Abbildung des Originals 
unTer'indi'rt wifi!fr7:np'h»»n. 

2) Clark, Ruilway- Machinery, p. 2. 

3) Smiles* »Liv«« «tc.« p. 87. 

4) Colburn in seinem »Locomotive Bogiueering* p. 16 ersahlt, dass IM8 

das Zi^hnstangensyslem itt Nordamerika und zwar für eine Ansteigung von 

bei d<'r Mudisnn- nnd Indinnoj olis-Ris. nl>ahn. norhmals Anwendung gefnndt-ii liahe. 
Colbtirn |i{ 7h!, liimni,' inni BiM lir'ibuug der betrcflcnden Loeomotivtfn seinen 
Augabc-n bei mid lugt ai^ ÖuudiurUarkeit hinzu, dass die äechsrädrige Maschine 
mit nicht weniger ab fnaf Dampfoylinden ausgestattet gewesen seL 
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LoeomotiTe sa ongtliM, Ttrditneo Ii(kdi8teiif die der Gebrüder Chapman 
8nNewcaitIe(1812) und die eineB eeiriueii Branton (1819) auf den Bntterley- 

Eisenwerken in Derbyihlre, erwähnt zu werden. Ersterer versuchte n&mlich 
den Fortlauf der Locomotivc dadurch zu bewirken, dass er längs dor Elsen- 
bahnmitte <;ine Kette ausspannte und diese entspn . fifod um eine Sclieil»; oder 
Trommel laufen Hess, welche uuter der Mascbincumute gelagert war und aich 
iD feeten Legem nindrehte. 

Brauten dagegen Tereth leiae LocomoliTe an ilireni BBntertüiefle nit 
automatischen Beinen und Fflssen, welche sich ähnlich arbeitenden lebenden 
Pferder (Fig. 118, 8. 123) gegen den festen Boden stemmten, die Ein den untersten 
Enden mit Zacken ausjicstattet waren, damit sie nicht gleiten kounu n u. s. w. 

Chapman's Anordnung gelaugte kaum versuchsweise zur Ausfüiu-ung 
und andi Branton*! System „Tmitationa of MUare, to go apon legi** •ebebt 
fliemsüs wirUicb pcaktischen Zwecken gedient xa haben 'X naeb Smilei') we- 
nigetens aidit weit Aber das Experimentiren Unaos gelunttnien an lein. 

Die Losang der Hauptaufgabe war dem bereits erwälmten 
Blackett nnd einem semer Au&eher bei den WyliunoEobleii* 
werken, William Hedley, aufbewahrt, die beide nach aUerla 
Übeln Erfahrungen mit dem Zahnstangensysteme wieder anf die 
Verwendong y&Ilig glatter Triebräder, zur Erseagang der 
zum Fortschreiten erforderlichen Adhäsion zwischen den Had- 
niniangen und den Bahnschienen, zurückkamen^). 

Nach allolei Tersucbeu mit durch Menschenhand bewegten Wagen*), 
am das richtige Gewicht an ennitteln, welches bei Terschiedoiai Zmtinden 
' und BesehaAuihetten der Babneehienefi auf die Triebrftder Icommen rouBSte^ 

damit bei gegebenen Zaglasten Icein Glitschen der Rüder eintrat, lie^s Blackett 
1812 durch II e die? cr^t eine eincylindrige, nachher 1813 eine zweicvlindrige, 
vierrädrige Locomotivc für die Wylam-T.eminirtnn-Eiscnhalm ausführen, der 
schliesslich eine dritte verbesserte und aut acht lUdem lautende Maschine 
' TOS der Art folgte, wie hi F!g> 196 abgebildet ist 

Die Dampfkiaft worde von zwei Tertical stehenden Cylindem anfgenom- 
men und durch nit Watt'schen Parallelogrammen zur Senkrechtfuhrung der 
KolbensUmgen TerBebene Balanciers auf Lenicstangen nnd Kurbeln Sbertregen. 



1) Auf&hrltehss findet sich in d«r betreffsaden Patent Specifioation Nr. 3700 

TOm 13, Miii 1813. 

3) Wo od- Köhl er, BiaeDbahnbaukiinde, S. 206. 

3) p. 86. 

•i) Medley 's Patent SpecUkation (iLMder «.'bennühi ohne Abbildungen) datirt 
vom 13. Min 1613 nnd tragt die NammiT 3666. Specidler noch behaaddt den 
genten Oegenstaad die bereits früher angegebene Streitschrift, welche ein Sohn 
Hedley 's 1858 in London imter dem Titel Ter5flentlichle: Who ioTented the 

liOCOmnt;v)> inj^Hne, 

5) Smilos' „Livrs", p. 91 und mit Abbildongen begleitet bei O. D. Hedley 
a. a. O. ti. 12, Fiat« ü. 
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Mit letzteren auf derselben Welle hatte mau Zahnräder befestigt, welche die 
Umdrehkraft auf andere ähnliche und gleiche Huder übertrugen, wovon je vier 

Fig. 195. 





auf den Achsen der Laufrader sasseu, wodurch zugleich alle acht Räder der 
Maschine gekuppelt und zum Aufgreifen auf die Bahnschienen gezwungen 
wurden. 

Um das belästigende Geräusch des aus den Cylindem in den Schornstein 
blasenden Dam]ifc'a zu vermindern oder gänzlich zu vermeiden, Hess man den- 
selben in eine am hinteren Theile des Kessels placirte cylindrische Kammer 
und erst von da ab durch ein zweites Kohr in den Schornstein strömen. 

Zwei besonders bemerkenswert he und wirksame Constructionstheile dieser 
Locomotive waren überdies noch folgende. Erstens der eigenthOmliche mit 
einem rückkehrenden Rauchrohre versehene Dampfkessel (return - flue • boiler) 
so dass die Heizung von dem Ende aus geschah, woselbst sich der Schornstein 
befand, und wodurch eine verhältnissmässig grosse IleizHuchc erlangt wurde. 
Zweitens, dass man die Schomsteinw^ite vermindert, von 20 bis 22 Zoll auf 
das (für die Dampfcylinder passende) bessere Maass von 12 Zoll Durchmesser 
gebracht hatte und damit einen günstigeren Zug für die zwischen den Rost- 
stäben eindringende atmosphärische Luft erlangte. 

Während der Zeit dieser Hemühungen war Georg Stephen- 
80 n') (erst Mascbinenaufseher, nachher Ingenieur des in nörd- 



1) Abbildungen bei O. D. Hedley a. a. 0. p. 22, PI. 4. 

2) Georg Stcpbenson, der nachher weltberühmt«, um das £i«enbahn- 
weson und die Locumutiven hochverdieute Mann, wurde 1781 am 9. Juui von 
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licher Kichtong von Newcastle gelegenen West -Moor- Kohlen- 
werke» su Killrngworth) bereite eifrig' mit der Idee beschäftigt 
gewesen, eine zweckmässigere Locomotiye als die bisher con- 
stroirten zu erfinden, und zwar sunächst nur in der Absicht, die 
Kosten des Pferdetransportes auf der Killingworther- Kohlen* 
Eisenbahn zu ermässigen. 

Nach Tieler Arbeit und Bekämpfung mancher Hindernisse 
(und mit Lord Raven worth^s Geldunterstiitzungen) gelang es 
Stephens on am 25. Juli 18U die erste LocomotiTe iur die 
Killingworth-Bahn zu Stande zu biingen; Diese Maschine glich 
hinsichtlich der allgemeinen Dispositionen der Blenkins epischen 
Locomotive, nur dass ähnlich wie bei Black et t-Hedley die 
auf den Krummzapfenachsen steckenden Zahnräder ihre Bewe- 
gung direct auf die vier Laufräder der Maschine übertragen, 
statt hierzu ein grosses in eine Zahnstange greifendes Kad zu 
benutzen. 

Nachdem diese Maschine kaum ein Jahr gelaufen war, stell- 
ten sich leider ihre Unterhaltungskosten so hoch heraus, dass der 
Kohlentransport nicht wohlieiler als durch Pferde zu beschaffen 
war. Stephen son gUubte die Hauptschuld des Uebels in der 
Beweguttgstransmission durch Zahnräder zu finden und ersann 
deshalb eine völlig andere Construction der Locomoiive, die er 
rieh auch Itflö patenturen iiess ^ 

Die AbtiUduogeD der unteD citiitai Patentbeadueibuiig IsMeo erkeuieii, 
daat diese Mssebine mit xwei seDkrecht stebeuden CyUnden der ersten sw«r 



LraTt-n Elteni tk.s Arliriu-rstaiidis (st in Vater wur Kc.s» üai/:. r Ifi der D;iiiipf- 
iBa.Hchin»* eines u\U u Kuhlon'^mlit ii -l'uiujiWfrkfs) in eiiiei aimlii licn Hütte de» be- 
reits oben er%vuliut4ju Doriva W^laru geüuren. Der iiiitte gc^euüber führte die 
Hds- und iiadib«ffise Etoenbabn Torbi»t auf «ter »au mittelat Pferden mit Koblen 
beladene Watten nacb dem Tyne-JSüuctiiffttiigJiplatze Lenington scballie, und 
wdche Bahn (wie beieiti miCgvtheilt) die ente war, auf der eiue Lucumotivma» 
sehinehin and her fuhr, wobei man (Black r 1 1 und Iledley) mit TÜUigcm Er- 
folge die Adhäsion glatter R;i<ler als Mitl*. ! d« s Kortlaufena /.u benutzen verstan- 
den hatte. Der trelihche Mann und Vater des um das geMunmte logemeurweAen 
ebenso verdienten Bobert Stephenson« «tarb in Tapton Hwue» »einem ]ieb* 
lidMa Wohmritse, eine Meile tob der Stadt Cheetetftcld, am IS. Aagaet 1S48 
im 67. Jabra «einet Alten, ftobert Stapbeneon wvrde am 16. Deeamber 1803 
geboren and starb um 12. October 1859 im 56. Lebeiuijalire. 

1) Patv'iit 8|u'. ilkation Nr. 3887 vom A. Ai ri! 181'). Dieielbe nennt am 
Kopfe ulä rateatuilmber: lialph Üodda (^Ubciauiaeiier der Jüliiogwurth Kohleu- 
werke) and Ueorge btepheuttuu, both uf iuUuigwurth, m tbe Cotmtj of 

Nartlrombcriand* 
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äusserlich ähnlich, jedoch in sofern ganz verschieden war, als ihre beiden ge* 
kröpften Lauf- und Triebachsen durch horizontal unter dem Kessel in der 
Längenrichtung der Maschiiit_' bin und her schwingende Lenk- oder Kuppol- 
stangen mit eiuaudur verbuudeu waren, äodann, daiu überdies der mitlul- 
gende Tender (Munitions wagen fttr Wasser und Kohlen) durch eine Mdlose 
Kette mit der Hinterachse der Maschine derartig in Verbindung geseUt werden 
konnte, dass man sein Gewicht xiir Vermehrung der erforderlichen Adhäsion 
der Locomotive zu bcnutzt'U vermocht«». Mehrfache Brüche der gedachten, 
wahrscbt'iiilicli si'lilecbt gf^chiiihuittL'ii Ku jnjclbtauf^in veranlassten Stephen- 
80 n, auch dm ivuppcluug der bcidcu Iiicbach^eu durch eine endlose hLelte zu 
bewirken* Auf diese Anordnung, ferner anf die COMtmction und Verwendung 
▼on eigsnthamUchen Dampffedernt am das For^flsnsen nachtheiliger StOase 
der Bahnunebenheiten auf die Maschine zu vermindern oder zu verhüten, und 
endlich auf die Vertheilung d^^s Lucomotiv<'nLMMV!chti's ;uif scclis (statt auf" vier) 
iladcr, nahm Stepheusdu isl»; t'in / w i t i l aLi ii: ',!, i- r-spo ( 'flii^u uclions- 
priucipieu bereit» ausserhalb der iviixmgwurüi - i^iaeuoaiiu sxui Uciiuug ver- 

AJlgemeinen Bdfall fanden titephenson*s LocwaolirMi jedoch erst 
oadk Giftndnng seiner nachher so berühmten Maschinenfabrik in Ktwcaatte 
npmi Tyne, was im August 1823 geschah'*). 

i)ie Al>bildimg einer der ersten in gedachtem Ktaihsseuicnt gtl) nueu 
Locomoüveu, welche btephensuu lur dac Ib'SJ eroüuete Kisenbaiiu zum 
KoUntransporte vonUetton nach der Einachiffungsstefle am Wearflnase, unweit 
Suaderiandi lieferte^ findet sieh hesondets gut dargestellt in Tredgold'a Werke: 
.Rail-Eoads aiid Carriages**, wonach der hier folgende Holzschnitt, Fig. 196^ 
gearheitot ist. Tredgold hebt dabei hervor, dass im Yolicamunde diese Loco- 
motivcD „Iruu Horses'* gexiunut wurden. t 

A bezeichnet den Dampikessei| ein sogenannter (Jomwallkesäel uiit in* 
wendig liegendem Roste» in dem man von F aas gelangte. IMe Verbrennongs- 
prodncte sogen in dem Schomstwie C ab, deasmi Ubhe circa 12 Fasa betrog» " 
Der Dampfdruck im Kessel variirte von ^ bis 50 Pfd. pro Quadratzoll, BB 
sind die beiden Dampfcyünder mit IvoJben von 'JZolI Durchmesser und 24 Zoll 
Hub. Die Krumrozaplen, auf welche die I>aniptnuischuien ihie liewegung über- 
trugen, waren unter rechten Winkeln gegen einander gebiellt und /ui cuusiau- 
ten Erhaltung dieser Stellung, sowie nur besseren Vertheilung der ubergetrage- 
nen Arbeit eine endlose Kette O angebracht, die Uber geeign^ Scheiben aof 
den Kadachsen gelegt war. Dass hierdurch zugleich beide Uäder mit derselbeo 
(jesehwindii^keit umfredreht wurden, bedarf wohl kaum erwähnt tu werden. 
UebrigeuB hatten die KMer '6% Zoll Durchmesser und die Achsschenkel 
(Zapfen) 3'/, Zoll Dicke. 

Mit den Buchstaben 1}D sind die berdti enrfthnten Dampf federn 
angedeatet. Es bestanden diese aus kleinen Cylinden, deren obere Enden mit 
dem Innern des Kessels communicirten, wfthreud mau sie nach unten hin ganz 
ofen gelassen hatte. In diesen Cjündem ?exachoben sich dampldichie Kolbon, 



1) Patent tipecification Nr. 4,067 vom 26. Noyember 181t>. 

2) 6 in lies a. a. 0. p. iÜ'i. in active Thätigkeit kam dm i^abnk erst im 
folgenden «fahre 1824. 
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deroD SUtni^n nach unten gerichtet und mit den AchsbQcbsen der Räder in 
geeignete Verbindung «rebracht waren. Oer Dampf drückte goffen das Kessel- 
wasser und dieses gegen die oberen Flachen der Kolben, 8o dass das Gewicht der 

Fig. 196. 




ganzen Maachine gleichmässig über «Ue TierRider ▼erCheilt war and aosserdem 
dto ganae Anoidnnng euMO TölUgen Ersata der nachher gebrftachlieben StaU- 
liidem bildete. Leider hatten diese Dampffedem allerid QUe Eigenschaften 
an sich, beispielsweise, dass wenn der Dampf die zam Tragen erforderliche 
Elasticität nicht hatte, die Kolben aufwärts stiegen und die Federwirkung theil- 
weise oder ganz aufhörte. Uccbuete man hierzu die mögliche Nichtdichtung 
der gedachten kleinen Dampfkolben, so war es uicht zu verwundem, dass man 
diei Syttem nachher wieder aufgab. 

Die Speinmg des Dampfkessels rerrkhtete eine von der Maschine ge- 
triebene Druckpampe die ihr Wasser mittelst eines elastischen Schlauches 
a aus der Tonne J zog, welche nebst den erforderlichen Steinkohlen b auf 
dem bereits erwähnten Tender placirt war. Mit h t/tcrt m hatte luan durch 
kurze Kuppelketten die fortzuschaffenden Kohleuwagcu in geeignete Verbin- 
dnng gebneht')* 

Im Jahre 1825 verbesserte Ste phenson seine LocomotiTen 
dahin dass er diö beiden Radachseo durch äussere Kuppel- 
stangeu verband und zugleich stählerne Tragfederu von der 



1) Auf der Hetton-Biwnbdin eog «ine LooooMMive d«r besduicbenea Art 

(nach Tredgold p. 12 a. 14) 13 \Aa 17 Kohlenwagen, die beladen (zusammen) 
ein Gewicht Ton 64 Tomi, leer von I8V3 hatten. Die Yahrgsiohinndigkdt 
varürte dabei von '6^/^ bis 4 engl. Meilen p^r ijtuude. 

2) Abbüdangen dieser Masobineogattung u. a. in Clark 's «Railwuji Machi- 
nery*, p. 4. 
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Art zwischen den Kadern und dem ganzen übrigen Bau einschal- 
tete, wie wir solche an den meisten Locomotiven der (legenwart 
noch vorfinden. Hemerkenswerth ist bei diesen Locomotiven auch 
der Mechanismus, wodurch man je nach Erfordernis» das Vor- 
und Kückwäxtfifahren der Maftchine veranlaflseu konnte. 

Nach Wood'i Angabe') war ^ Anordmmg folgende: 

Auf jpdcr der Trieliachsen a war !osp »»ine exccntrische Schrihc i mit 
der Eicentricitit ab aufgesteckt, dapejren ein Ann ac (Mitnehmer geuannt) 
auf derselben Acbae unverrückbar befestigt, so dasa sieb letzterer mit 
der TriebMbM stell sogleich omdrebte. Die Flielie der eicentriichen Schübe 
i «IT ferner ndt dncm kniiftnnigen, aas a mit ae s= af als BallHnener Im- 
schriebenen ScUitse Tersehen, i» welcheni ein Belsen (Stift, Warze) am Ende e 
des Mitnehmers ac gleiten konnte. Je nachdem nun, durch I>r(>hiiT>L' der lose 
aufgebtockien excentrischen Scheibe, der Bolzen c sich in d oder / gegen die 
Endstellen der Kreisnutb df lehnte, hatte der Schieber der Dampfmaschine 
digenige SteUiug erlangt, welche aum Rackwirta- oder Yonrlrtafyveii er- 
foHerlieh war. 

Die sonst in Fig. 197 gezeichneCeii Orgaoe m, hlh u. s. w. bedürfen 

keiner Erklärung'^), da uie schon den von Watt getroflFenen Anordnungen der 
Scbiebersteuerun^eo dt:rrh Kreisexcentrik^ entsprechen» worüber bereits in 
Bd. 1| S. 41& n. s. w. austilhrlicb gehaudeit worde'). 



Fig. 197. 




i.; Kuii-Üuadä (Thud Eda.;, p. 2^6. In dt;r Köhl er'tfcLeu LelieititUuiig 

a iii. 

t) Her&UBinnpfNUialbineMer af» = r »t in nnaerer AbbUdnng in borison- 
tiler Stdlw^ aogenoromen, wahrend ay und a# die vorläagerten Bichtongen der 

Exeentrikslialbmesser ab q andeuten. 

3) Mit Zoziebnng tou Kig. 261, Bd. i, S. 416, erkennt man zuerst leicht, 
dass bei der mittlereB Sullung 'irs Kolbens einer gewöboiichea DampfmasgliiriL- 
der iJuaipiVertbeilungssdiieber nur in die TÖlUg entgegengesetzte geschoben 
n weiden faranalit, um den Kolben naeh der ebenlillj entgegungesetefecn Ricbttmg 
an bewegen. Bkrdiiidi wird aber gleicbaeitig andi dieUmdtelitjehtangdfiKrainai- 
la^fens verändert, bei Locomotiven abo auch die Drehricbtung der Triebrader. 
ftüblfatsn» Mi»<«1il«etilehr« III. 17 
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Bas K:edachte Systoiu der luseu llxceutriks mit Mitnehuierü auf der fiOCO- 
motivlnübachäe erlüelt sicli ubngeub bis zur Mitte der dreiBsiger Jahre, wo e» 
ilch beispielBweise noch hi Pnmbonr't berOhintein Werke aber Locoiiiotive& 
«isfBhrlich besprochen nnd dnrcfa AbbiidnngSD erlftutert vorfindet 0* 

Ungeachtet der günstigen Erfahrungen mit den Locomotiven 
der Külingwurth- und lietton- Eiseubahü hatte Stephenson 
vor Eröffnung der Stockton -Darlington -Bahn (welche, das reiche 
Mineral- und besonders Steinkohlengebiet der Grafschaft Dm liani 
mit der Nordsee verbinden sollte) mit grossen Schwierigkeiten zu 
kämpfen, auch hier freie liOcomotiven zur Anwendung zu bringen. 
Pferde und einige stationäre Dampfmaschinen, letztere wegen 
einiger sehr starken Steigungen, hielt man niclit nur fiir aus- 
reichend, sondern auch für zuverlässiger und sicherer und nur 
versuchsweise bestellte man endlich drei Locomotiven in der 
neu errichteten Stephenson 'sehen Maschinenfabrik zu New* 
Castle upou Tjne^). 



Wie bereits Bd. 1, S. 417 herrorgehoben wurde, stellt man hierzu den HalboMinr 
des Schiebert-xcentriks fast nie iinter 90 Grad gegen den Knimm/apfcnradius , son- 
dern ver^TM V rf letzteren Winkel um 10 bi:» 30 Grad und m tiiit Ii tzterrn denVur- 
eil au vv 1 iik ei. iiiurdurch erreicht mau, dtuui sogleich am Anlange du« Kulbea- 
weges eine grüMCfe Dampfinenge dotteten wd i^ddbicMig der entwcidiciide Dan^f 
beuer Absehen kann. Um Üerncr den Dampf bit zu einer gewinen Grense durch 
Expansion wirki-n lassen su können, verlängert man auch noch die Deckflächen 
der Schieberflächen über die Breite der Dampfcanäle im Cylinder hinans, wodurih 
sich das Exceutrüt nonh mehr von der gedachten rechtwinkligen Stfllun;^' ent- 
fernt. Letztcrc Verlängerung pliegt man die Deckung (Ueberiappung) za 
nanwo, wahrend dii 6i5«e der Oefinnng, um wddM da* Dampfcanal adioii 
geSAtaet wt, wenn adi der Kblben cnt am Anböge feinet Hab« befindett daa 
Voreilen genanat wird. Ei liitt eidi aeigen, dam awisdien dem Bxeentrike- 

halbmeseer ab ^ ^ den Ybreilwhikel «ay = 4, tig. 197, der Deokung a= « 

und dem Vofeilen ss « die Gleieinng bestebtt f^«f as — , so den bei* 

spidsweise für e = 24 Millim., v = 6""n and o = 60mm, «tn.if =i y^, also 
cf = 30 Grad i^t, nnd mithin ^ yag = 120 Grad betragen kann. 

1) Pambonr, A Fcactical l^eatiee on Locomotfre 'Bng;ine, London 1886, 
pl 18, PL 8. JBine Ausgabe in frauaSaiaclicr Spmebe «cseUen berella 18S6. Nach 
einer späteren Auflage bearbeitete Dr. Schnnse dies Werk deotMh, unter dem 
Titel: Theoretisch- praktisches Handbuch über DamffWagen, Brannscbweig 1841. 

2) Eine Abbildung der ersten dieser Locomutiven findet man in Smiles' 
i,LiTes etc.", p. 170, woraus erkennbar iät, duas sie im Allgemeinen der späteren 
raUngwoffOi-Maieliine ^efeht, avei Paar dnnli ansscre Stangen gekuppelte Ter- 
hatniWmierig hoho Triebräder bat nnd mit dem Blasrohre venehen ist, 
welches, aar Befördcmog des Loftanges, den gebranchten Dampf In den Sehemstdn 
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Stepbenson sah jedoch auch hier seinen sprüch wörtlich 
gewordenen Mahnruf jyPerseTerance^ (Beharrlichkeit), womit 
er Jung und Alt immer zu ermuthigen pflegte, mit Erfolg i^ekrönt, 
indem er bereits bei der ErüÜ'nung der Bahn (am 27. September 
1825) die Genugthuung hatte, dass Beine erste Locomotive mit 
einem 90 Tonnen schweren (mit Personen und Kühlen helad» neu) 
Wagenzuge in 65 Minuten die ganze ziemlich 9 engl. Meilen be- 
tragende Bahnlänge von Stockton nach Darlington durchlief und 
an einigen Stellen die Fahrgeschwindigkeit sogar zwölf Meilen 
pro Stunde erreichte. 

Diese Bahn war zugleich die erste, welche man andauernd 
mit zum Personentransport benutzte und deren commercielle Er* 
folge einen bedeutsamen Wendt puiikt in der Benutzung derLoco- 
motiven als Zugkraft für fiiseubahnfuhrwerke einleiteten. 

Bemerkt m werden TerdieDt hier noch, dste Im Jahre 1835 George 

StephensoD bereits 39 reststebende DampfmaschioeQ und 16 Locomotiven 
in seinpn beiden Maschincufabriken (Kiiliiigworth und Npwrrtstlc upon Tyne) 
mit Kriblg gebaut und einige dieser Maschinoo auch nach Fraukreich {(pliefcrt 
hatte. Am Ende des Jahres 1^7 flbernahm George Stopbenson's einziger 
Sohn Robert (der nach fint dreijähriger Abwetenheit aas Amerika inrttck- 
gekehrt war) die Leltnng der Kewcastler Maacbineofabrik, in weldiem Jahre 
auch der Ing( niour Hackworth, Maschinenmeister der Stockton -Darlington- 
Bahn, die vorher (in der /weiten Note ^ erwfibntc Wilson' sehe Locomo- 
tive zum T'inbuucu erhalten und nach m Isrfacher Veränderung unter dem Na- 
men „Ko>ai George" wieder der Bahn zum Betriebe übergeben hatte. Diese 
ÜMchkie hatte aedis gekuppelte Tiiebrider, zwei verticsl flehende (^fUnder mit 
nach onten wirkenden Kolbenitangenf deren Lenkstangen direct (ohne fialan- 
ders) und gcmi inscbaftlich auf die Krummzapfen der Vorderrfider, also auf 
eine und dieselbe Triebachse, wirkten. Von Tcrschiedenen en^'lischen ') und 
französischen'^) Schriftstellern wurde Uackworth's „üeorge'* yon jeher als 
diejenige Maschine ihrer Art bezeichnet, weiche zuerst mit einem Blasrohre 
ausgestattet gewesen sei, während andere glaubwürdigere Naduichten dahin 
gehen, dass Hack worth hficbatens der Ente gewesen wire, welcher die Vor> 
theile eines conisch-convergenten Ansatsrohres an der cjUndritehen 



blies. Golbnrn, in aeiacin «LocomotiTe Begineciing* « p. 91, spricht von Tier 
ät«pbe»son*sehen MaMhinen (Smiles ». a. O. p. 165 nur Ton dreien) und be* 
melkt dabei, daas die Finna Wilson iu Ncwcaatle ebenfiiUs «ine Locomotive for 
die Stockton- Darlington Bahn geliefert habe, welche mit Tier Cyliadem aasge- 
stattet gewesen sein »oU. 

1) Clark, Railway Machinery, p. '6. 

S) Lecbatelier, Goide dn Mieanicien>GoMtntcteiir etc.: M ac h i ne s Loeo* 
motiT«9, Edft. 18S9, p. 10. 

17* 
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Muuduug erkamiiu uud davuu j bei üemer Lucumutive „ßoyal George* 
CtobiMdi nuehte 



1) Pas Blasrohr iat eine in der Schomst«i[unitt« vertical anfwärtssteigende 
Furt;jet/.utig des DampfatLsthttrohrs mit cjlindiisch oder oonisch coaY«rg«;Qt gestal- 
teter Au;>diuaüffaiing, um eiiie möglichst grosse Dampfmenge mit bedeoteoder 
GeiehwiDdigkeit durch dmn tdedilceD ScbonMeiii tm traben imd dadordi «in« 
Zogwirknog su enengen, welche anMCfdeni nur durch hohe Sdmtattnim oder 
durch sogenannte QeUiee herbt-izufahren sein vmrde. Indem nämlich der Dampf 
mit erliölit.r VeJremen/ fi.- Blasrohrmündung in den Schornstein strömt, 

rmäl er die im Kam lik.i. tcii iH 1. 2, S. 48ü) befindliche atmosphärische Loft mit sich 
fort und 2W4ir derartig, daa^ m xctstcrem Kaiuiie, sowie iu den Ueizröhren and 
endlich in der Feawknte ehM Lnfiverdftnnung entsteht, welche rar Folge 
bnt, dus die ionere Lnft -rAn Dnwk der Atmosphäre doreh die Boittwisdienr 
rivme und die Brenastofbchlcht in die Fenerbüchse getrieben wird 

Diese Luftorzengting mittelst ausstrümend»;r Damp&trahlcn iüt »ehr alt. Schon 
Vitru% sthfiiit melir als eine blosse Idee duTon gehabt zu h;ib«n (deutsche Bear- 
beitung Ton liude, Buch 1, Capiud 7, S. u. 44) und Philibert de Lorme 
(Un •echisebntenJahriiandert) spnMh den Vorgang bsfcite bcslinuBter am (Lechn-> 
telter in der Yoirede die Onide dn lUcaniden-Ooniimetenr, Aasgabe von ISbS, 
p. In dieselbe Kategorie von Encbeinnngen gehört femer das sogenannM 

Wassertromnielgebläiie (man sehe des Verfassers Hydromechanik S. 154), zu dessen 
Erklärung bereitn 1791 die Toulouser Akademie auflbrderte and Venturi 1797 
durch Versuche seigte, dass solche Saugwirkungen untu: mancherlei Luwtäudeu, 
namentlich dann entstehen, wenn Wasser aas einem Qefisse in einer cylindrisdiea 
oder cmilaehen Ansalirohra wciteriiienft, and dabei bamerirte, dam dieeee Phino> 
men zum Erheben TOn Flnssi^eiten benntat werden könne (Gilbert, Annalen 
der Phväik Hd. 3, S. 173 n. s. w. und die Hydromechanik des Verfassers S. 242). 
lieber Trevi thit k 's erfolgloses Bemühen, den ms seiner Locomotive blasenden 
Daffip£»trahl zur Luftxugeraeugung im Schornsteine dcnielbeu wirksam zu machen, 
wntde bereiM oben berfdttei, wota hier die Bemerkung gefügt werden mag, daas 
nachher (1806) der Sa^^aader Nicholaoa ein Patent anf ▼eEsehiadcne specicUa 
Vocilehtangcn nahm, am durch DampfirtraUm Faocr anaablasen «nd Lnft llir Ge- 
bläse anzusaugen (Specification Nr. 2990 vom 22. MoTember 1806). Mit rechtem 
Bewusstsein und praktischer Sicherheit brachte erst 1815 George Stephens od 
das Damp£»trahl - Blasrohr bei seinen ersten KillniL-worth -Loconiuliv«. n in Anwen- 
dung und lies solches nachher bei keiner seiner uungec I<ocomuuvi.u fehieu. Spä- 
ter haben die Englander Hedley, Gnrnej, dernanaoae Felletan undnamenl» 
Uch der Torher genannt« Hackworth die Priorität Stephenaon*« för sich in 
AnS|irach genommen. Von Hackworth wird überdies behauptet, er hiibe auch 
zuerst auf die Nothwendigkeit hingewiesen, dass dus obere Ende des BLisrohres 
mit einem eunisoh ronvt-r-enten Ansätze ausgestattet sein müsse, wenn die Wirkung 
die rechte seiu solle (mau sehe hierüber Colburn's »LocomotlTe Ehigineering* 
jf, 21, wobei fidi anch AbbOdungen befinden). Abgesehen aber davon, dass d«r- 
aftiga Anifluisaaaatae ala Mandstfieka dar FaneiipiHaen langet bdcannt waren, in* 
dem man wusste, daas sie die Vortheile groseer Aoiflnagaadniindigkejft mit bedeor 
tanderAosflnssmenge mit einander Tereiaigcn, nimm« diese Verb ^sse mag George 
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Unr^f^Rchtet aller dieser Verbesserun (rcn hatte bis zum Jahre 
1828 ausser Stpphenson wahrsc litinlicii iNirmand daran ge- 
dacht, dass I.ocomotiven für grosse Fahrgpsf liwindigkeiten brauch- 
bar sein würden, man hielt sir» mir gut lür verhöltnissmässig 
grosse Lasttransporte und für geringe Geschwindigkeiten. 

George Stephenson's Genie und seiner unvergleichlichen 
Ausdauer gelang es jedoch, aTi^^h diese Aufgabe zu lösen, wozu 
ganz besonders die 182b in Aniiritt genommene (circa 30 engl, 
Meilen lange) Liverpool -Manchrstor- Eisenbahn Veranlassung gab, 
an deren Zustandekommen bekanntlich Stophenson's stählerne 
Zähigkeit und Energie einen so entschiedenen Antheil hattr '). 

Mit Anfang' des Jahres 1829 naheten die Arbeiten zur Her- 
stellung der Bahn ihrem Ende {das Chat-Moss war fest und 
sicher, der Tunnel unter einem Theile der Stadt Liverpool aus- 
gemauert u. s. w.) und noch war man unentschieden, ob man 
den Transport mittelst Pferde, feststehender Dampfmaschinen 
oder durch Locomotiven beschaffen sollte. Für letzteres Trieb- 
mittel sprach George StephenBon iast allein^), während Andere 



Stephenson keinesvf!»9dasVerdienst der ersten prfolgrciclien Anwendung des 
Blasrohrs hei Locomotiven. Der Verfa^^ser glaubt suhiiessiicb seine eigeue Ansicht über 
die ganze Frage dorcb nichts Besseres begründen zo können , als wenn er die Worte 
George Stepli«nfoii*s (in denen NamiiTe, Tom Monat Jasoer 1891 n. a. w.) 
fiber H«ekwort1i*8 Anspräche anfShrt (Snilea* ^Urea etc*, p. 604), welche alao 
lauten: »Let ns svppoae tbat Haekworth reaUy did iliat eontract the blast- pipe, 
does that nll affect the claim of George Stcpliensnn to have becn the first 
disooTerer nf the fn<-t th;it throwinfj tlie edm tion steam iu thr form of u vertical 
jet into the cbimnej, greatly incrcased the power of tbe locomotive angine? A» 
well oiight it be contended (hat Janea Watt had no noit fdr hta invenflon 
of the ateasa-ensine, becanae ita effeetnal perHofnanee haa been ap gready im- 
proved aince hia deatb.* Samiit stimmen anch die Urtheile W i 1 1 i a in F .i i r 1> a i rn*a 
überein, welche dieser erfiährene Mann in adner «Uaefid Infofniation for£ngiBeaa*, 
Second Series (p. 241), anssprirht. 

1) Das Gcb'u« h au das englische Fariament znm Bau dieser Bahn, welche 
die bedeutendsten Handels- und Industrieplitae Bnglanda mit einander TeiUnden 
aoflte, wnrde (1$S5) daa erate Mal abgeaddagen, gelangte aber berdta Im Agenden 
Jahre «iedfr vor daa Parlament und (^g nnn die betretÜBiide BiJl Im Uara 18S6 
lowohl im Oberhanse wie im ünterfaanse zu Gnaaten der Sache mit den erforder« 
lich'^n Marriräten hindnrch. George Stephenson's Bcmühunpen und Kämpfe, 
nm an <lies Ziel zn gelangen, sind rortrefflich von Sniiles geschildert a. a. O, 
Chapiter 11. AuszagsweLüe in dem Bändchen von Carl Lorck's Eisenbahn- 
bBeheni, wdchea daa ,Leben George Stephcnaon'a* behandelt, Leipzig 1858. 

I) Ananahme davon macbtea indireet die beiden Ingenieure Vignolea 
nnd Br' jaon. Jedoch tnmten dieae dar LoeeootlTe nicht die erforderliehe Ad- 
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Wasserkräften, Atmospliürendruck , und die mistrezeich- 
neten (zur Kntscheidung zugezogenen) damaligen en^li-i !it n 
Fachin<jeni'>uro Eastrich und Walker den feststehenden 
Dampfmabchinen den Vorzug gaben '). 

Nach neuen Kämpfen und nach Construction einer Versuchs- 
locomotive, (he beim Fortbau der Bahn und heim Materialtrans- 
porte grosse Dieuyt*' leistete, siegten endlich S t ep h en s o n's Vor- 
stellungen, mindestens in soweit, dass die Entscheidung der Frage 
von dem Erringen eines Preises von 'lOO l'fd. St. fiir die hr st e Ma- 
schine abh.Hngig gemacht werden sollte, welche, hei einem (iewichte 
von niclit über ü Tons, einen Zug von mindestens 20 Tons mit 10 
Meilen Geschwindigkeit per Stunde fortzuschatlen im .Stande wäre^). 

Am Tage der ronciirreuzfabrten , den H. October 1821», waren an der 
VersucbB8tcl]e (Station Kiiinhill, 9 Meilen von Liverpool) vier verschiedene 
Locomotivea auf dem Plaue, nämlich die „Novelty^ (die Neuigkeit) von 
Braithw%ite nnd ErieBOB, die „Santpareil** (die Uovcrglcicblicbe) von 
Hack Worth, die «Pflneverance** (die Beharrliohkeit) ?od Barttal 1 nnd 
die «Bocket" (die Badnle) von Stephens on. Die MNoTeHy" hatte keinen 
besonderen Munitionsvragen für Kohlen und Wasser, d. f. keinen Tender 
hinter sich, war also eine sogenannte Tender uiaächine und besass die fer- 
oeren KigentbOmlicbkeiteu , dass die zum Verbrennen erforderliche atmospha» 
rieche Luft mittelst eines OebIftaM durch den Best getrieben wurde, nnd der 
Keml mit einem derartig gewundenen Feoerrobre «osgesttttet wtr, dus die 
direhitrtaieiideD Verbrennungsproducte zum dreimaligeo Hin- nnd Herfaafe 
gezwungen wurden, bevor sie in den Schornstein treten konnten. 

Die Dampfcyliuder standen vortic&l über den Vorderrädern 



häsionskraft zu und schlage» dfsli;ilb vor, zwischen d>'u frewöhnhchen Bahnschienen 
eiue dritle Schiene (a central irictiuu ruil) fostzoleg«"!!, gcgeu weiche in humoutaler 
Biehtang zwei Rollen geprent werden iollten, die man mit der LooomotiTe in ciit- 
•prechende Verbindung gentat hatt« (Smiles a. a. O. p. 358)« — In Froakrddi 
•oll Segnin sclion Trühcr für die Lyon -St. -Btienne- Eisenbahn denselbtn Vor> 
schlag gemacht hüben (P er <5 on ii p t , Traite elementaire, Tome p. GO'J). 

1) Näii'h ibrer Ben'fliiiiiui: ».Iltc (Sniile.e, p. 258) die ganxe Bahnlänge in 
19 Stationen, jede von uiigcluitr ly^ engl. McmIcu LÄnge ^etheiJt und die Züge 
dnrch 21 fcetslebende Dampfmascbinen mittelst Seile fortbewegt werden. 

3) Noch andere Bedingungen waren folgende: Die Haacbiae muMte ihren 
eigenen Rauch verbrennen, der Kessel inui>ste zwei SicherheitsTentih' habfn, der 
Dampfdruck dnrftc 50 Pfd. per Quadratzoll nicht überstrigfri, Ma^t Iiin'- uiui Kessel 
sollten auf Federn rulii'ii , das Gustell sechs Räder *Th;iii<ni uml der ;,Mn/e Bau 
die Hübe von 15 Fu^» nu hi überik-hreiteu. Die Anüchoänngskoüten der Maschin« 
durften nidit über 560 PM. 8t. betragen. 

3) Ausführlich nnd mit Abbildungen begleitet handelt über dloBaittbilIerC(m*> 
«nnensfahrten Wood in seinem Praeti<al Treatiiie oa Bail-Roads, Third £dit. 
p. 807 n. a. w. (in der Köbler'schea deutocben Bearbettnag 6. 213). \nisagi- 
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Hackworth'8 „Sanspareil" hatte das bereits erwähnte Blasrohr als 
EigenthQmlichkeit und einen Kessel aufzuweisen, der eine einzige hufeisen- 
artig zusammengebogene Röhre bildete, so dass die Verbrennungsproducte 
Tom Roste aus nach hinten und dann wieder vorwärts gingen, Schornstein und 
F euerheerd also beide am Vorderende der Maschine lagen. Die beiden eben- 
falls vertical gestellten Dampfcylinder waren über den Hinterrädern angebracht 

Burstall's Maschine entsprach sowohl mehreren Bedingungen des Pro- 
gramnas nicht, als sie auch beim Transporte zur Versuchsstelle derartig schad- 
haft geworden war, dass sie gar nicht zur Concurrenz zugelassen und vom 
Verfertiger zurückgenommen wurde. 

Stephenson's „Rocket" hatte die aas Fig. 198 erkennbare Anord- 

Fig. 198. 




nung, war mit zwei Blasrobren (statt eines einzigen bei Hackworth^s Ma- 
schine), ganz besonders abor mit einem Röhrenkessel versehen, welcher 
in Fig. 199 (in grösserem Maassstabe) besonders gezeichnet ist und in seinem 
Längendurchschnitte (der Hauptsache nach) dem Locomobilenkessel glich, 
welcher Bd. 2, S. 481 u. 482 abgebildet und beschrieben wurde')- 

weise und ebenfalls mit Abbildangen begleitet, findet sich derselbe Gegeutand 
auch in den bereits oben (8. 247) citirten Werken von Heosinger-Cl aus, Clark 
und Colburn. 

1) In unseren Abbildungen ist der cylindrische Dampfkessel mit Oy die zuge- 
hörige Feuerkiste mit b, der Feuerrost mit c bezeichnet, d ist das Speisewasser- 
robr, e ein Commnnicatioosrohr zwischen dem Dampfe, welcher sich in der Fenerbox 
bildete und dem , welcher sieb im Kessel a über den noch mit Wasser bedeckten 
Heizröhren ansammelte, f ist einer der beiden Dampfcylinder, g das zum Blas- 
rohre im Schornstein h fuhrende Rohr für den aastretenden Dampf u. s. w. 
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Flg. 199. 



Bai da ChmeiureiisfUirteD platiten der ÜMeliiiM «ITonl^ «ni Speise- 

lerOhren, und wurde auchHackworth'i «PcrteT«- 

rance" derartip schadhaft, dass beide die vorgeschrie- 
beDeu Fahrti'ii nicht vollenden konnten sondern 
Tor der Ectscbeiduag von der Bahn entfernt werden 
mnssteiL Stephen ton' s «Bocket* illeiD war im 
Stüde, Biclit mir dem Goscorrensprognmm ent- 
spreehen zu können, sondern die Forderungen des- 
selben noch bei Weitem zu übertreffen, indem diese 
Locomotive bei 4'/^ Tons Selbstgewichf) tincn Zug 
von 12% Tons mit einer mittleren Geschwindigkeit 
Ton 13,8 engl. Meilen per Stüde ohne irgend velciMn 
UofeU trtDsportirte. 

Die grösste OeeehwiadiglMit, welche die Ma- 
schine ohne Ladung anzunehmen Tennoclite, betrog 
aber 29 '/j engl. Meilen per Stunde')» 
Die Leistung der „Rocket" war daher im Mittel: 

13,8 X 17 = 2^6 MeUen- Tonnen«), 




1) Von den Freisricbtem war noch festgesetzt worden, dass bei jeder Con- 
«oneniibhit die Bainhiller horisoBtaie Baboftrecke vim 1% engl. MeOcn Lance 
90 Mal bin vnd her, also fibcfbanpt ein Weg von 70 en^. Mcflen derddanHeB 
wsrden möMte. 

2) Hinsichtlich des Selbstgewicbtes nnd der Räderzabi war im Programm 
norh fest^es« tzt, da.^s Maschinen Ton i'/j Tonnen ond weniger Gewicht nur auf 
▼ier Rädern xu laufen brauchten. 

3) Wie ans der Abbildung Fig. 198 cibeUt, lief die ,Bo«kcl« aef ^Bidem, 
wovon die Tiiebrider 4 Aus 8V« Zoll mid die Laaürider S Fnss 6 Zoll Dneli- 
nesser hattm. Zwischoi Kessel und Triebräder waren Tragfedem cingesdialtet. 
Der cylindrische Kessel hatte 6 Fnss Länge, 3 Fuss 4 Zoll Durchmesser und ent- 
hielt 25 Fenerröhren , jede von 3 Zoll äussfrem Durchmesser. Die Weite des 
Schornsteines betrug 12 Zoll. Die Feuerbox hatte 20 und die Röhren 117^^ Qua- 
dratfiiss Heisfläche, so dass die Totalheiafläche 1377^ Qoadratfuss betrug. Der Rost 
war 8 Fnss breit nnd 9 Fnss lang. Jeder der bsiden DaapflsyUnder batte 8 ZoH 
Darchmesser nnd 16*/, Zoll Hob. Die geleistete Arbeit dar «Boeket* soO nidit mdir 
als 12 (?) Indicator- Pferdekräfte betrafjen bahon. Bei den Concurrenzfahrten (also 
auf 70 Meilen Weg) batte die „Rocket" 1085 I'fd Cokes (oder per Meile und per 
Tonne Zughist 0,91 Pfd.) verbraucht, wahrend die damit verd<iinpfte Wasscrmenge 

679 Gallonen oder 92,6 Cubikfuss, also 93,6 X 62,5 = 5787,5 Pfd. betrug. Mit 
der Oewichtseinheit Cokes hatte man daher das öV^fache Gewicht Wasser rer- 
dampft, was, nadi Bd. 1, S. 466 (Kots), eben kefai günstiges Besdtat war. ' 

4) Die Leistung der .Bocket* vonr M4,6 Meflen-Tonnen ist offinbarweituiter 

dem, was man hätte erwarten können. In der That erhellt aneb aas späteren Angaben 
(Clark, a. a. 0. S. 7), dass nach einer (wahrscheinlich Rost und Blasrohr be- 
treffenden) Abänderung diese Maschine 47,45 Tnns feins. blii .slicb Mascliine nnd 
Tender) mit 13,3 Meilen Geschwindigkeit per Stunde gezogen hat. Nimmt man 
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eis Hesaltat, welches an sich, besonders aber iin Vergleich mit den flp&teren 
LdstuDgen der Locomotiven von iDteresse ist 

Der CSöDcnirenzpreit tod 800 Pfd. Rt wurde too den Eisenbahn -Diree- 
toren swisehcnOeorireStephtnfOB md Henry Bootli, dem Secretair der 
Lirerpool-Mancbester-Baho, getheüt» da (nbgeMhen vom Bhnohr, was die 
„Rocket" mit Tliick worth's Lornmotive peTneinsfmi hatte) der Erfolg vor- 
zugsweise dem liührcn kessel der ^Rockcf' ziiiieschriebfn wurde und 
dieser nach Booth's Idee von Stepbenson ausgeführt worden war'), ob« 
woU bei der AnsfObmng desselben in der von Robert Stepbenson gelei- 
taten HewcMÜer Mntebinenfnbrilc noeh enerme praktische ScbwierlgkdteD Qber- 
wnnden werden ntnsetcn*). Dm Resulut der Rainhiller Conconwnsbbrten 
oder, wie die Enjrlander zu sapen jint-Ken: ^.the battle of the TiOcomolivc", 
war für George Stepbenson und für den Eisenbahnbetrieb in viflfacben 
Beziehungen von ausserordentlicher Wichtigkeit. Nicht nur war der Beweis 
geliefert, dass die LocomotiTe fOr so grosso Geschwindigkeiten brauchbar ge- 
itecbt werden konnte, wie sie der PenonenTerkehr fordern masste, und tU 
flberiianpt die beate Triebkraft fttr den Eiaenbahntrani^rt liefarte, sondem ea 



nn mit Clark den Zagwidentand per ToAnc ^ (• -|- , ) In Pftmden an. 



wenn V G«Mbwindi^eit per Stunde in engl. HeOen beadchnet, so gjebt dlea 
liir den dtirten Fall per Tonbe dne Zugkraft Ton 9*03 Pfd. «ad IBr den ganaen 
Zag; 47«4& . 9,08 4iM Pfd« Da fencr die Znggeschwindigkeil per Seenndei 

5**80 13 n • 
In Possen aasgedriickt ~ = 20,84 beirag, so hatte MaseUne (aaf 



1) Ueber dio Prioritit der KöhrenketteKrfindnn^ rid gestritten worden. 
Tbat»ache ist es, dass (n;c h Colbnrn, p. 22) achon 1803 Stevons in New York 
eiQ amerikanist-hes Patent auf einen W asäerröhrenke»sel erhielt, während sich 
1 826 der englische Ingenieur N e v i 1 1 « einen Kessel mit senkrecht stehenden Röhren 
patentiren Ii«« (Patent Spedfleation Nr. 634<i, Ton 14. Ma» 19S6), wdche nicht 
das Wasser, sondern die helsse Lnft (die Verbrennnngsinodncte) dorohstromte, 
•vvrihrcnd <iif Röhren s«'lhst überall vura Wasser amgehen waren. Im Februar 
18'J8 erhielt Mnr. S«''i'nin (ain«'-) ■ 'I' r Krhui-r (!er EUenb«hn zwischen St. 
Etienne nnd l.yoii, '111 frunzVisch.s Brevet auf einen ähnlichen, verbeiiserten 
Kessel nnt humontailiegendeu Köhren, der sich u. A. in Hensiuger-Claus' 
Wcike die Locomotiv- Maschine aaf Tafel A and ferner bei Üolbvrn p. 28 ab- 
gebOdet findet. Von der Ansfnhrang emes solchen Kessels nnd besondeis von dner 
mit vollständigem Erfolge, ist vor Stephenson's „Rocket* nirgends eine Spur zn 
finden. D J^ r auch anparteiische franzö.^isrhe Scbrift>tcller , n. A. Perdonnet 
(Traite eiem-Titiire des chemin-t d»» fer, 'lV>rii>' 3, p. 65}, hin^irbtlirb d'T Prioritäta- 
frage sowohl Booth als Stephen so n alle Gerechtigkeit widerfahreu l«i»»in, und 



Perdonnet (a. a.O.) srin Baisonnement ndt dem Bemerken schhesstt .0 est tott 
peariUe que dena hommes de ginie aient en la mene pensie h la mime heare.* 
9) Man sehe deshalb Smlles' «Lirca etc.', p. 964. 





- = 16,76 Pferdekriften 
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wwt auch aber die Haaptponkte des Constractioaspnncipes vollftändige Ent- 
•dttUang gewooneo. 

BiDutet« iMii diJier andi aadi dm Conoorrmulalirtai dit baidn ropa«- 
rirtea und Yerbenerten HatdiiiieQ Hackworth 's und Bralthiraite's auf 

derselben Hahn, so machte man jedoch nur bei Stephenson neue Besteilun- 
gen, so dass am feierlichen Kn'iffnungstapo der Liverpool -MaErhestcr- Eisen- 
bahn (den 15. September 1830) tibcrhaupt nur acht Stephensou'&che Loco« 
raotiTen aar Fahrt bereit gehalten wurden. 

Di« DMh der »Bockel" erbauten MMebinen waren zwar, Ina aof die «e* 
nig idirilg liegenden Dampfcylinder und eine beaonden aagefBgte Ranch- 
laste, nach demselben Principe construirt, hatten jedoch grössere Dimensionen, 
z. B. Kolbendurcbroesser von 10 bis 11 Zoll, 16 Zoll Üab, im dreifflssigen 
CylinderkessH W bis i»2 Robron von 2 Zoll Durchmesser und 6 bia 67, Fusa 
Länge, Tier Rader vou je ä i aas Durchmcäser u. s. w. ')• 

Wlbrend Stephenson'i Erfolge nnf der Liverpool -Handiealer-Bibn 
war noch Hackwortk bernttht geweaen, fOr die Stockten •Dariinglon-Lime 
(im März 1830) eine verbesserte, inabesoDdere nun Penooentmasport geeig- 
nete Locomotive zu construircn. 

Die erste derartige und gelungene Maschine war der „tilobe", weiche als 
hervorrageuiie Kigcuthümlichkeiten homontalc, zwischen den Gestellrahmen 
liegende Dampfcylinder (inside cylinder) beaasa und mit einer Triebachse Ter- 
sehen war, derpn Kröpfe oder Buge (Kranmisapfen) man nnter 90 Qrad gegen 
einander verdreht hatte. 

In dcraselhen Jahre (IH^Mi) brarbto auch Uury in Liverjtool seine erste 
(nach KtLui'dy's Entwürfe aiis^etührte) Locomotive auf dte Liverpool- 
Manchester -Bahn, die ebenfalls mii horizontaUiegenden Dainpfcylindern unter 
dem Rauchkaaten ansgestattet war und auf fier nngekuppelten Rldem lief, 
als besondere Eigenfhtlmlichkeiten aber einen eylindrisehen Feuerkasten, in- 
wendigen und scbmiedeisernen Rahmen (inside firame) und du Paar Triebridtf 
von 6 Fttss Durchmesser hatte. 

So heachtenswerth ili» se letzteren Orpanc auch _ i uauuL weiden mussien, 
Bury'ü Ma^hiue entbehrte der zwei Uauptleboubeicmeute der Stephon- 
son* aeben LocomotiTO, des ROhrenkeeaels und des Binare hret*). 

Mit dioKU widitJgen Theilen und eben&Us mit inwendig- und hoKiMn- 



1) Kiii uusfulirliLlios Vrr/('i< hTii.-s der Dimension'-n dieser ersten Stephen- 
»oii'ächen und einiger nndcrcr LoconiuUven tindet sich iii einer Note 268 ff. 

3) Zern Bmtse des Blasrohret hatte man ein GeUäse angeordnelb Ueberdie 
Frage, ob di« Bary 'sehe MaRcbiiw «lireipool* oder der Stephenson'eehe ^Planet* 
als die ersten LocomotiTen der Liverpool-Manchester Bahn, welche horizoQtaUiegende 
Inside- Cvlimi. r tuitten. zn bczeicfinen soi, erhöh ^kh noch am 11. November 1866 
in der J^it/un;^' rl, r Instit. ol Civil - Kn^^Tioers in London (welcher Robert Ste- 
phenson prä!>idirte) zwische« Kennedy, Wood und Clark eine merkwürdige 
Debatte, die richtig dahin entschieden wnrde, dasa der üntersehied beider gwamtsr 
Maschlnan, ungeachtet der fibcrehutimmeDden CyKnder und RadsteUnngen, gross 
genug «d, um allein ihre Erfolge beadbtcn und von für die Zukunft der Locomo- 
tiTen gan« nnwesentiidien Dingen absehen an können. Weiteres hierüber hl Bd. 1^ 
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1 

















tallicgenden Damiifcylindorn ausgestattet, überdies aber noch mit alusenliegen- 
den Hahmen (outside frame) versehen und mit jener sich bis ins kleinste 
Detail entreckfnden Gonstraclioo und Ausfahrung (houad workmaQship) der 
SUphemoo'tcheii MascluaeD&brik (d«inab schon Tom Seime Robert 
Flg. 900, StephensoD geleitet) gelangte 

ebenfalls 1830 die Locomotive 
^Planet" auf dl** Livcrpool- 
Manchester-Kabn , welche nach- 
her laDge Zeit hindurch als Pro- 
totyp der engliaeben Loeomotiren 
betrachtet wurde. 

Eine Skizze dieser Maschine 
mit '!fn wesentlichsten einge- 
schriebeuen Maassen stellt Fig. 
200 dar, wahreud in hemg aus- 
führlicher ZeiehBOBgeii auf dai 
miteD ingegebeBe Weric tod Le 
BUnc und Ponillet*) Torwie- 
sen werden muss. 

Wie ansiirucliblua Stephcnson ungeachtet der Erfolge aller seiner Ar- 
beiten und Unternehmungen stets wur und blieb, erbellt lecbt deutlich daraus, 
dut er auf die Frage, «er der eigentliche Erfinder der modernen Eiambalm« 
loeomotiTe ael, die Antwort su erlbdlen pflegte: „The Locomotive la not the 
inTontion of one nmn, biit » nntion of aeehanical engineera.** 




— y 



g. 21. 

Rubcrt Stepbeiisou's „Planet'' galt für einige Zeit, bin- 
sielitlieli Disjxisitioii und Details, als Musterbild deü Loconmtiv- 
baups und wurde bu lange mit fast zu grosser AenpHtlirliki it eo- 
pirt, bis die vorber nicbt geabnte ürossartigkcit des l'cröiuKn- 
und Gütei vci kchrs aut der Liverpool -Mancbester-Babn steigende 
Ansprücbe au die Leistungsfäbigkeit der Maschine ))• rvon ief, de- 
nen man zuniicbst durch \ erlängerung der Kessel auf 7 bis 
8 Fuss und ilureb ein bis aul 11 und mebr Tons erhöbtcs Ge- 
sauiuitgewicbt zu entäprecbeu suchte^). 



p. 23 d«f Minntes of Proceedings genannter Getellsc^bafi. Abbfldungen der nach- 
her abgeinderten Bary^schen Ifascliiiien lindea sieb am b«9teii in Flachet und 
Petiet'« .nuide du Mecanicien - Conducteur", Aafla^e von 1840. 

1) l'uuillof > t Le BUnc, PortefemUe Indostriel etc., Vol. 1, Paris 1834, 
p. 53 « t. ., PI. y bi« 13. 

2) Einige wesentliche Dimenäioua- und Leistiing«verliaitMi>.se »ier crttpri Ro- 
bert 8tepheiitoa*acheii BisenbabalocomotiTen in der Zeit tod 1829 bis 1882 
rind fidgeode: 
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Mit dieser OewichtsvergrosBenmg stellte sich aaoh das Be- 
dürftiiss schwerer Bahnscliienen "heraus, so dass man nach nicht 
langer Zeit das ursprüngliche Gewicht Yon 35 P£d. per Yard 



1829. 



CvlirnJ' rduf. IjoiWSer . 
Kolbetist hub 

Trfltbcaddnrchoictter » 

LanftMldurchaiewer . 

R()>ttl!lcllC 

Peuerboxfliche 

Kessellänge 

Röhrenubl o, Dorch- 
mener 

RöbreabeüÜäcbi; 

Totalhdsfläebe 

G< wii lit des Zuges 
<'hn»' M. u. T 

l^M omotiTjjuwicht . . . 

T«ndergewichl 

Totalsnggewicfat .... 



Zagg«««hwinüigk«t. . 

Wasserv<"rl>nioch per 
Ötande 

Cokesvffhniich per 

Stmds 

Quf'ti-nt aus Wa-iser 
durch Cukesge wicht 

Leistung , 

Cokesverbrsurh 

BadeiMbl 

DuBpfdni^ ja Keas«! 



Moschiue aRoektt", 

EngUacb« i Friutzösitiebc 
MwMfe md Maaue uud 
Gewichte. Gewichte. 



1880. 



Mascbine »Planet*. 



Bngl. 



Zoll 

8 



Pu» 



16'/, 



Zoll 



2 6 

6 
90 

6 

95 von 

Quiidrutfu«» 

117% 
137% 

9,550 
4,250 
3,80 
17 

(Conewr«««- 
rabftj. 

13, S rngi. M, 
per fetunde. 

ITuod 

3U 

5,!!'2 

234,6 Maien- 
Tonnen. 

0,910 Pfd. per 
Tonne ii.M«il«. 



50 Pfd. p.'r 
QaadntcoU. 



If«t«r 

0,203 
0,418 

1,436 

0,762 
Quadrutnieter 

0,557 
1,858 
MoUr 
1,898 

95 

Qiiadriitm«ter 

10,939 
19,797 

Tonneaux 

9,703 
4,318 
3,261 
17,979 



22,21 Kilom. 
per ätaade 
oder 6«n,16 
I per Seeuade. 

I rubiltin«'tcr 
I 0,5162 

KU. 

97 

5162 , 

38a,44 Kil.- 
' Tonnvn. 

0,250 Kil. per] 
Tonne n Kilo- 
meter. 

4 

333 KO. per 
Q.«Ceptim. 



Zoll 

11 

16 
Pqss 

5 

Fuis Zoll 

3 6 

Qaad ratfuss 

6,5 
35,16 
Fuss Zoll 

8 6 
94 

Quaflratfass 

279,36 
314,89 

Tons 

76 

9 

4 
89 



15,5 eo^l. M. 
per Stnnde. 



brnnz. 



? 



Vstiir 

0,279 
0,406 

1,694 

1,0R7 

3,266 
1,98 
94 

QgadraIVMttr 

25,95 
99,99 

Tonnoaax 
77,216 

9,144 

4,064 

90,494 

; 24,94 Kilom. 
per Stunde 
oder 6'",93 
per Secnnde. 



f 



1379,5 Mei- 2251,2 Kilo- 
len-Tonnen. meter-Toonen. 



? 



4 I 4 

50 Pfd. per , 3,33 KD. per 
Qiiadr»t-ZoU.| Q..Gentim. 



I 
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der Idveipool'Mftiichesfer Bahnschieneu anf 66 Pfd. erhöhte. 
Um aneh der grösseren Fahrgeschwindigkeit und der noth- 





1831. 


1832. 


- 




•Veata*. 


Ifuctiine , Atlas*. 










rldrlf.) 






fnuw. 


Eud. 


Firaas. 




ZoU 


1 Mater 


ZeU 


1 Mtur 


KoUMmehiib . 


11% 


0,288 


IS 


I 0,304 






Iß 


M06 




Fuss 






TrdjbnuMuchmMKr. . 


6 


1,684 


5 


lJkS4 








(Zwei Paar ge- 




^1 Zoll 




kuppelt.) 








Fna$ ZoU 




LauftadJurelMMwef . . 


S 6 


1,067 


3 6 


1,067 




O II ■ n r &t f II K 


Oll ft/l r*tm*f 


QuadratfoSS 


Quidrstineter 




7,06 


0,656 


9,20 


0,855 




46»00 


4,87 


57,06 


6,30 




Fat» 






U«Mr 




7,0 


2,13 


7 AH 




RötarensAhl n. Dvrch- 












80 


80 




1^(1 






yuadrauaeter 




yiwirainwiwr 


D ».---» « ^» ■ 


S66,M 


83,79 


817,88 


80,84 * 


TotalbddUciM 


»»,08 


88,06 


874.94 




Gewicht des Zages 


Tous 1) 


1 ulilli'ltUX 


Tob» 


Ton II •■ au« 


ohne M. u. T 


92,95 


94,23 


190 0 


193 04 


Locomotivgewicht .... 


8,71 


8,85 


11,40 


11,58 




6,50 


6,6» 


0,00 


IL CA 1 

6^9 




106^ 


108,07 


SHlV,«0 








27,93 Kilom. 




16,64 Kilom, 


TniMMianliMliiiMiA nll 

üiifflwiouwiiMiigEm . . . 


17,30 engl. M. 
per Sluude. 


per Stunde 
od. 7«,76 per 


ptu- bluud«. 


per o(uuuc 

oder 4>ii,84 




r 


Seeuule. 




per Seeonde. 


Wasseirerbrauch per 


Cublkfuit 


CubikmaUr 


Cubikfu** 


CaUkmeMr 




65,0 


1,84 


43,Dti 


1,888 


OokcsTtrbcmdi per 


Pfand 


KU. 


Pfaad 


KU. 




m 


861,76 

a 


686 


888,69 


Qaotient ans Wasser 










d. Cokes-G« wicht. . . 


7,30 


7,30 


5,17 


5,17 




1855,7Mtflen- 


3033,1 mon.- 


2011,1 Meilen- 


3287,7 EDom.. 


ToDoen. 


Tonneaux. 


Tonnen. 


Tonneaux. 




0,296 Pfd. per 
Tonne u. Mle. 


0,083 Kil. per 
KU. u. Tonn. 


0,-2üG Pf<I- per 
Tonne n. ALIi'. 


0,072 Kil. per' 
KU. o. Tona. 




4 


4 


6 


6 


Dampfdruck im Kessel 


&8 P». per 
Qnadnl^ZoU. 


3,70 KU. 


53 Pfd. per 

Qoadrat-Zoll 


3,70 KU. per 
Qp-Centhn. j 



l)8p&tereof die .Bocket« 47,46 Tom mit 18,80 Meilen Geschwindigkeit pr. St. 
Diese ZsnmawBfteUnng ist nach Pambonr, Whishaw, Clark and Col- 
bnra gemacht and bei der Bedoction der englischea Maasse «ad Gewichte auf 
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wendigen Stabilität und nihicrer Bewegung der I.ocomotive 
Genüge zn leisten, hnichU' mau hiutiT der Feuerbox ein drittes 
Räderpaar an, dehnte die Kadliasis auf 10 bis 11 Fuss aus und 
veriiiiuderto dadurch zugleicli ditj (in'i.ssc dfr (li tahr im Fall eines 
Bruches der <?C'kr(ti>ften Triebachse, Ava« sich, beiläufig gesagt, aui" 
der Liverj)(j(»l-. Manchester -Bahn mehre Mal ereignet halte'). 

Auf durarUge secbsriulrigc Loconiotiven Hess sich Robert Stephen- 
son 1833 ein englisches Erfindungspatent ertheiien ^), worin namentlich aul cius 
Weglassen der Badflimtsdieii an den IBttd« oder TriebrSdem eine besondere 
Bedeatsasftkeit gdegt wurde, weil er dtndt dem Einfiust der vergrOssarleo IGtad- 
basis, auf den besonderen Widerstftiid beim BeCaliren TOn BshBcarren, vortheilp 
h»A XU begegnen hoffte. 

Dispositionsski/./.en finor dieser Locomotivcn stellen Iii 1 i iruren 2ol bis 'J03 
(bezicluiugüweisc im LaugcDdurchschnitte, im Gruudnsbc und lu zwei Kudan* 
liebten) dar'), wobei einige Haaptmaasse eingesehiieben sind, indess dennoch 
wwihnt werden mag, dass jeder der einliegenden DimpfcyUod^ ff IS Zoll 
Durchmesser und jeder Kolben 18 Zoll Hub lutte. Der 8 Fuss lange Eessd 
schloss femer 1-i Messiiigröhrcn *) II von I'/bZoII äuseerem Durchmesser ein, 
die innere Feuerkiste e war aus Kupferplatten gebildet, der ganxe Oberbau 

metrische Maa^si- wurde angenommen: 1 Fuss engl. = 0,3048 Mt-ti-r; 1 Meter = 
3,280; 1 Zoll engl. = 25,4 Milünieter; 1 QnafJmtfiTO engl. ^ 0,Oi)-"J giiHtlratmeter ; 
1 Cubikfuas engl. = 0,02ä3 Cubdijuctcr; 1 i'l'und cugl. = 0,45;iB Kdogramm; 
1 Tonne engl. = 1,016 Tonneaox a 1000 Kilogr.; 1 eugl. Mdle = 1609 Meter; 
l Cabikfiwi WasMT engl. = 6S,5 Pfd. engliscb. 

1) Ab Sforweite der Liverpool - Manchester •Belm hatte naniFois 8 Zoll 
englisch angenommen (zwischen den Sihieur-nköpfen gemessen, wie aach bereit« 
Fig. 170 gezeiclui- 1 , f). h die gewählt, wcKlie vuiher, soit laugt-r Zeit, in den 
Graüicbaften Konäumbcrlaud uud Durham, sowohl für gewüboliche äua^f^t-nfuLir- 
werike als aoeb für die eiteren wie jüngeren KohlentfsariiilHieii an Wylam, Killing- 
wortb, Hettoo md Stockton- Dadington gehtänchlfdi, aber ffir Veffcehnbahnen offen- 
bar zn schmal war. Da Stephenaon aofingllcb nur Locoraotiven bante, wddie 
mit dieser sogenannten s r h m a 1 n Spurweite (.narrow gnage*) aasgestattet waren, 
so waren die meisten n;»< h folgenden Bahnen fa.st g<'zwungen, dieselbe Spnrweiie «n- 
xofuhren. Bei der im Jahre 1838 eröffneten Great - Weitem Kiatuibühu füliriti man, 
als anderes Ektrem, die «ogcuanute Breitspur („broud guage") von 7 Fuss engl, ein, 
die jedoch auf diew cinsige Bahn bcscbnnkt bliebe wählend (mit wenigen Ansnab- 
nun) 4 Pnsi 6% Zoll die allgenieine cn^. Spnrwdle wurde. 

2) Spedfication Nr. 6484 vom 31. October 1833. 

3) Die Skizzen sind hauj^t^sächlich Tredgold's (1838 in London bei John 
Weale erschienenem) Werke „The Steam Engine", p. 407, PI. 89 bis 92 ent- 
lehnt, woselbst sich auch alle betreffenden Details recht gut und nach M^ ft affffta b 
gezeicbnet Torflnden. 

4) ICesaingrohren (statt dar fififaeren ans Kupfer) wurden soent 1833 
vom M.ischinen- Ingenieur Dixon der liverpool- Manchester •Bahn in Anwoidnng 
gebracht (Xredgold a. a. O. p. 414). 
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ruhte auf 6 Federn, welche in fliinlicher Weise, wie bereits tniher bei den 
EiseDbfthiitnicnn «rOrtert wurde, xwischea den bStserneii AaneDrafamen ee tuid 
den Radachaen eiogesduütet wann. Wlt besonden aus der Gmndriaalipir 201 

Fig. SOI. 




erhellt, lagen die Dampfcylindcr in der TiaucUcailiaier (smoke box) und wurden 
durch die Wände derselben getragen. Der innere, von starken und hohen eiser- 
nen Schienen trohütlete, durch Solidität ausgezeichnete Habmenbau bestand 
zuerst aus i^wei Kaiimcu dd und sodauu aus den gabelfürmigi u Tbeilen d^d-d'^f 
die mit den Vorderendan as dieBnucbliaouner d* lkssten, während dieliinteren 
Enden mit der iaiieren FeuerhOdise verbunden waren. 

In Bezug auf den Hiklelrahmen d^d^d^ werde dabei bemerkt, dass die 
Zweige cPd^ mit zur Lagerung der Führungslinie (Bahnen) benutstt wurden, 
welche die Gleitstücke d^r Kolbenstan^'cnkreuzkü])fe erforderten. An den 
Stellen der drei iiahmcn dd^d, woselbst die Achse der ohne Flantsch cun- 
•tmirten) Triebiftder aa (Fig. 203) unter ihnen weggeht, hatte mea drei Lnger 
swMen iAgenannten Acbagnbebi (Acbaheltem) angebndit, wdehe die Acbie 
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Fig. 808. 

W 





in der Art umfaMten, dui die Bahmea mit dorn KoIbeiriMa vartieil auf- und 
oifldenteigeii komileB, die Cylinder aber gegen die Kurbdachie in nnabinderw 

licher Yerbinduog blieben. Wichtig ist 
hierbei der Umstand, dass die Triebachse 
zwischen den Hadern ua m drei Steilen 
untersitttzt wurde, wodurch uan ihren 
Bnieliiridentand bedeatend an erhoben 
glaubte. 

Jeder der änssersten hülzeruen Rah- 
men cc eutbielt übrigens an den Langseiten 
drei Achsgabeln, weil sammtliche Achsen 
ansserhalb ihrer Räder die gewOhniidien 
Aefauapfen (Aehsaehenkel) beaaaaen (die 
ganze Achse überhaupt in fllnf Lagern lief). 

Was den Feuerkasten e, den Kessel l 
und den Kaucbkasteu m (Fig. 201) dieser 
Locomotive betrifft, so stimmen diese Theile 
im Allgemeinen derartig mit der bereits 
Bd. 3, S. 461 n. 482 beacfarlebcnen Loeo- 
Tuobile Qberebl, daaa bler von einer spe- 
^ w ciellen Besprechung derselben abgesehen 

V* t'iif » werden kann und nur auf die sich später 

immer mehr herausstellende Thatsuche hin- 
gewiesen werden mag, dass alle gegenwärtig im Gebrauche befindlichen Loco- 
nelifen ron der Stephenaon'adien Aaerdaang abetanunen nnd daber in ge* 
wbaon weientiicben l^ricbtnugen mit einander abereinatinunen. 

Dem Zwecke entsprechend unterscheidet sich jedoch unter Eisenbahn- 
dampfwagen von jener locomobilen Dampfmaschine, wenn der Tollst&ndig ver- 
E( hiedene Ralmi; uIilhi als im Yürsieljor]»lpn hinlüncrüch erörtert angenommen 
wird, haupLsachÜch durcii die Lage der Laiupic^ iuidex JJ und die Zuluhruug 
dei im Eesael gebildeten Danpfea. Letalerer wird alniicb genmngen, erat in 
einem Dome p anfmateigea, too dort in einfiobr a nnd weiter in eine Kammer 
in tretOQ, von wo ana der Uebergang in ein langes Rohr t gestattet oder unter* 
brechen werden kann, je nach Stellung eines Schiebers r (Ilegulator genannt), 
der von aussen mittelst eines sogenannten Handels « entsprechend regiert wer- 
den kann. Von t aus tritt der Lampf durch zwei niederwärts gehende Röhren 
u (Fig. 202) beriebongaweiae in die Stenericftiten des linken oder recbten 
Dampfcylindera, Teranlaaat mit Hülfe der aogenanntea Stenemng die bin- nnd 
bergeiiende Bewegung derKoUben, und damit unter belcannterEinccbalttiag von 
Kurbel und Lenkstangen, die rmdrehung beider (hier fünffüssigen) Triebräder 
aa. Endlich ist iv das bereits oben (S. 260) ausführlich erörterte Biasrohr, 
in welchem der von der Maschine abströmende Dampf in den Scburustein ge- 
langt, und in bereita lienrergehobener Weise dah zur Luftherbeifuhrung noth- 
wendige Sangen bewbrkt. 

ScblieaaÜcb iat noch hervorzubeben, daaa die Stepbenaon'acben Patent* 
locomotiven vom Jahre 1833 noch mit den bereita bei der Wylam- Maschine 
(S. 257) bescbnebenen lusen ExcentriliS zur Ptmienincr ffflr jcdei) Cylinder ein 
besonderes Excentrik) ausgesUttet waren und namentlich die nachher und noch 
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StenerniigeDmit Tier fetten Eicciitrilct in Amerika lehoD 
1883 TOA KorritOf in Eoiiaiid jedoch ent 1887 von Hftwthoro daeefUiit 
worden*). 

Als Beispie! der Leistung einer solchen Stephcnson'schon Locoraotive 
fahrt Tredgoid (^a. a. 0. S. 46ö u. 46i^) ao, dasB sie (einscbliessUch ihres 
ttgeneu Oewiditeft von valnMAeiidiA 11 Tom, wo?en 8 Toni uf den Triel»- 
lidem mbtea, nnd ferner einet Tenden Ton 8% Tont im leeren ond 7 Tont Ge* 
wicht im gefällten Zntttnde) ein Gewiolit Ton 220 Tont mit 14 Meilen Geschirin- 
digkeit jjer Stunde transportirt Labe, was eine Arbeit von 3080 Meilen -Tonnen 
giebt und noch etwas weniger ist als die beroitä oben S. 2tiÖ (Tabelle in der 
Note) verzeichnete Leistting der ebenfalls sechgrädrigen Maschine ^AUas**. Die 
p«r Stunde Terdtmpfte Wi^ermenge ward« in 77 CnbiltfiMt togegeben o. t. w. 

Die in der Pttentbetehreflmoff von 1888 «ben&Ut berroisehobeoe Dampf- ■ 
bramte wägt Fig. 90^ wobei man sofort erkennt, dass sie der Haopliaebe 

nach mit der bereits S. 189 beschriebenen 
Backenbremse übereinstimmt, nur dass hier 
eine einfach wirkende Dampfmaschine efgd die 
Menschenhand vertritt und die Zugstange ce 
mit einem Hebel uhed, itttt dort mit einer 
Schraube, in Yerllindung steht 

Dass femer m die Dampfzufnhrröhre ist 
und durch die Buchsta^jen 7? 7? die Locomo- 
tivräder angedeutet v-erdi n. pp Iii' in h auf- 
gehangenen Bremsbacken sind u. s. w., beiiari 
wohl kaum der EnMmang,. 

Bio dnveh datBremien vennlaiite naeb- 
theOige Abnutzung am Umfange der Looomo- 
tivrilder ht jedenfalls Ursache gewcicn, ^btt 
deraurtige Dampfbreuiseu recht bald wieder verlassen wurden. 

Im Jahre 1H34 lieferten dieüerreu G. Forrester u. Comp, ui Liverpool 
die ente technldiige LocomotiTemitboriiontalliegendenAiittenoylindem 
nnd mit ebenAJlt aneaenUegender Steaemng, deren Bider Jedoeb dieaelbe Stel- 
lung wie bei der Torbetcbriebenen Stepbenion'icben Matehine batten nnd 




1) Culburu iu Clark'« «Hecent Practica in the LocouoUTt: Eagiuc", Lon« 
den 1860, p. 47. 

9) Tredgoid in •dnem vorher dtirtcn Weifce »The Steaa Kagin««, Ans. 

gäbe von 1838, beschreibt S. 407 u. s. w. eine Stephens on 'sehe Locomotive 
mit vier fpsteii Exienlriks, wobei er an;,'ie!it, diese Mascliiiu' .sei Ixreits 1836 für 
die London - Birmin^'liiim • Ki>Lnhahn erbaut und in Hetriel» ^t?>' tzt worden. Alle 
aiidereii Autoritäten in diesem Fache bejieiclineD, wie lat i exte bemerkt, HawthorB 
alt den, vrdchcr mcnt (m England) vier lest« Bxcentriks bei den Looomoliv«D in 
Anwendung bradite nnd «war im Jahre 1837* Man sehe lucräber namendicli 
Lechatelier, hu Gnfde dn Micanidra-Conatructem-, vom Jahre 1859. Femer 
Heusinger-Claus, die T.ocomotivo t. s. w., S. 18 mid neuerdings Clark, in 
deasen „Riulway-Macbinery* von 1855, S. 22 und endlidi 1864 Colburn, in den 
Werke «Locomotive Engineering*, 50. 

RtblnkBB, MaMtikttildin. III. 18 
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die man als Prototyp der o&chher oamentlich auf dem europiUBchen Continente 
fest aUgemein eingeöibrten Aussency linder-Maichineii betncbtenlunn*). 

Bereits Yon 1831 an liatten Stephenton und andere eng- 
lische LoGomotivenbauer, ine Bary (Kennedy), Forrester, 

Braithwaite and EricSOn, Mfti^fthmttn fii» ftifnAr;famiafthA lüiaAn- 

bahnen geliefert, als 1832 und 1833 Baldwin in Philadelphia nnd 
Norris ebendaselbst den Locamoti?baii ihren Bfaschinenwerkstatten 
einverleibten nnd jene eigenthümliche Gattung Ton Locomotiven 
zur allgemeinen G^tung brachten, welche sich veimöge eines yier- 
rädrigen SwiTeUing-Tmcks (S. 167), auch Bogie genannt, ganz 
besonders zun Bewahren scharfer Bahncurren eigneten und die 
noch heute in last ganz Amerika ausschliesslich im Gebrauche sind *). 

Bemerkenswerth dürfte hier noch sein, dass die erste über- 
haupt in Amerika (vom Ingenieur Hall, in der West-Point- 
Foundry) gebaute LocomotiTO, ^Experiment* genannt, mit Tier- 
radrigem, drehbarem Vordergestelle, bereits im August 1832 auf 
der Mohawk* und Hudson -Eisenbahn dem Betriebe fibergeben 
wurde 



1) AbUIdniigea dicaer lleMhinen finden fleh bd Clark a. a. 0. 8. 10 vmA 

bei Colburn 41. Ungeachtet der i>ofort «inleuchtenden YortheQe dicMi 8y- 

stetuä, grüiueru Wider^tandsfähiglceit ciuer völlig geraden (nicht zweimal gekröpften) 
At'hse, leichtere Zugänglichkeit zn »!en wichtig^st« n Ma.SLhinentheilen u. s. w. , war 
und blieb dasselbe in Knglaini unbeliebt, weil mau die Bewegung derartiger Loco* 
notiTen Gt an lurulug, Uiu Dumpfe) linder tut wa «ehr der Abkühlung imterworlai 
aad dae geiute 8y*tem in meb r fiwhe r Sniidit i&r neohthdlig hidt 

2} Bi iie gans imsweifeUuift, dass eine Locomothre nut dem. TiBnidiigen be- 
weglichen Vord^'r^'<'>t II, il m Swivelliitg- Track S. 167 (oder^Bogie* nach dem Sfäle- 
nameu der Nurthuiubcriauder Kohlenberglent«') , zuerst von dem bereite oben go- 
uunnteu euglischeu Civil-Ingciiieur W. Chapmau lu Vuiöcliiag gebracht wurde, wie 
uamenthch aus der Specilicatiun seines Patentes von 1812 (Nr. 3632, Fig. 8) erhellt. 
Im Jahre 1888 empÜRhl Bobert Stcpbescon dieadbe Tnck- oder Bogie-Oon- 
«tmction dner nach Newcaatle gdcoamneiien aoMrikanucheD CoamuMOn, wddie 
Lucomotiven für die Bai tamore-Obio- Eisenbahn bestellen wollte (Colburn a. a. 
ü. S. 96). Nach Ileusinger-Claus' Locomotivwerkc 8. 15 und muh C! irk's 
K.iil way - Machiiiirv Kit;. 263 soll (?) Stephenson /iit-rst I •mouveii für 

eugiiache und ani<'riKuui:>cbe üuhueu gelieicrt hulieu. lu kcmer amcrikaiuacUen 
Quelle £uid ich Jedoch dle«e Angabe bestätigt, dagegen bd Golbaza(a.a.O.S.43) 
erwihbt, dass 1839 die ein Jahrvodier (1831) von Stephenson I6r dieUobawk- 
Hndseo -Eisenbahn gesandte Locomotivc (ähnlich dt m „Planet") dahin abgeändert 
wurde, da^ man die Vordenider entfernte nnd dorch einen ,$wiTeUing«Tntdc'' 
oder j,B»>gie* orsetzte. 

3) Clark, Kecent and i:'racuce, p. 48 und Colburu, Locomotivc -Engl« 
neeiing, y. 43. 
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Die rechte Ausbildung erreichten Baldwiu's und Norris' 
Loconiütiven erst im Jahre 1837 und unterhchirden sich dann 
beide Maschinen, ausser in Details^), izauz besonders in der 
Stellung der Triebriider, welche Norris vor der Feuerkiste, 
Bald w in hinter derselben anbrachte, so dass in Fig. 200 
Norris' Triebräder mit dem Buchstaben a, die von Baldwin 
mit z be/.eichnct sind. 

Beide Maschinengattungen hatten ihre Vorzüge und Nach- 
theile. Bei Norris' Locomotivo lag auf den Triebrädern ein 
grösseres Gewicht, weshalb unter sonst gleichen Umständen ihre 
Adhäsion (S. 249, Note) grösser war als bei der Bald win'sclien 
Maschine, wogegen letztere wieder einen stabileren Gang zeigte, aber 
auch ungünstige Steigungen nicht »o gnt wie Norris* Locomo- 
tive überwinden konnte. 

Was die eiMr Korris' Maschine eatBommenen SJcinen» Fig.20& ü. 206, 
aoost Boeh uÜMigt, lo durfte FoJg«iidet sii «rwUmoB sein ^) : 

Die Construction des 
um eiueu iiol/cu oder 
Zapt'tiu drehbaruu Vorder- 
gcätdles gUdi im AUge- 
BMinen den bereits S. 168 
betcbriehenen. 

Der Achsbtaud , luer 
von der DrL'hzajtfenmitte 
des Trucks bis zur Achse 
der Tdebr&der a gerecht 
nel, betrug 8 Fuss, jeder 
der in den Cyliuderu // 
befindlichen Dampfkolhon 
halte 10 Zoll k^w^. Durch- 
messer und \6 Zull Schub 
U. I. w. 

Für jeden Dampfcy- 
linder waren zwei feste 
Kxciiitriks vorhaiHleu, wo- 
vuu uian (las eine zum 
Yorwartü-, da^ andere zum 
RQckwftrtafikhrenr beoatste. 

1) Baldwin 's erste L<.comotive hatte hoU er ue mit Ki.-. iipLiittn it-klei.Me 
Auasenrahmen, Norris' Mus. liinen eiserne Innenrahmcn. \W\ liiil.lw .n 
war fTir jeden « vlindiT nur im Kx- enink vorhanden, wogegen Nu ms gleich 
Vi er- Excei.irik- System adopiirt hatte. Man sehe fiber di«ee Details Clark 
(a. a. O. Bd. 2, p. 50) und Colbiirii (a. a. O. & 46). 

S) Unm SkiM sind den 1841 in BeHin (bd ttcimer) vom K -gierunR». 

18* 
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Der 8 Fuss lauge Kessel sdiloss 7b Kupferrobre, jedes von 22#oU Durch- 

messer etu. 

DerFeaericMten wir cjrlindriwsh und Qbtthniq^t ilinlich der Bury' sollen 
Cooatrnction (fl. 266) nnsgefifert. 

Dor Scbornsteio s von 12 Zoll Dordiniesser im Lichteo erweiterte licli 
bei Ii auf 1 Fuss. An letzterer Stelle war ein keKelförmiger Trichter aus 
Drahiuctz auiigespanat, in dessen nach unten gerichtete stompfe Spitze das 
Dampfblasrohr mündete. 

Man begreift leicht, dass dies Dtibtoeti einen Fiuikenfäoger bilden sollte, 
dessen obere £ndfliehe (die Enreitemiig bei deshalb so gross genomaien 
war, damit ein nothwendiger Ersits Ar die Yerenguig geboten worde» welche 
der DnhtliArper bildete *)l 



Bau-Con<!u< t.-uf Mathias veröffentlichten Zpirlinungeu Folioblätter, leider ohne 
brauchbare Details^ entlehnt, welche derselbe nach einer 1839 for die Berlin« 
PotidaoivBabn von Korrisln PbladdpUa gdiilBtteii Looanotivo anlinriigen lim. 
1) Fonkenfiager (iperic airofter in Aineiik« genannt), <^e DiahtaielK, i^l 

schräg gestellten, ebenen oder gekrümmten 
Abk-nlcungstlauheii, mibe di^r Schomsteinmän- 
dung, !*<il1r ji Till! h C'laric (Recent Practice in 
the Locumouve Engine, p. 59) bereits 1833 
von einem gewisien James bei der Baltimore» 
Ohio •Eisenbahn in Anwendung gehnditi» 
doch erst von 1837 ab (iÜr alle ameiilEaiiisehen 
Babneu, wo Holz als Feacrungsmaterial be- 
nnt&t werden mu»ste) allgemein eingeführt 
. worden sein. Derartige FuiikeiiriiiigL-r mit 
gekrümmten nnd vertical gestellten Flachen, 
wdche den Tarbinenfchaafeln ähnlich sind, 
hahcn wabnobeinlich snent Fronch und 
Baird angewandt und hiemach hnt, mit Ver> 
besstTimgen, der deut^i h«- Ing. nieur Klein 
einen nuch heute nach ihni niiitcn Funkeu- 
langer comitruirt, den Fig. 2u7 uud 20b dar- 




Fig. 208. 




Anf der Möndaqg det SehomMeins a 

sitst der tnrbinenradarlige Schaufel- oder 

ZfHcnkörpiT ö, den die mit fortgerissenen 
giribiiid<-n Ivolilenthoile pasüireii müssen, wo- 
bei ihnen der du-ecte Weg vertical aafwartj» 

dnreh dae feste Wand e« abgesebnitSen ist 
Beisa feneren Fortgang« «to«en alle mit» 
gerissenen ftstea Körper gegen einen k^d* 

lormigen Schirm e nnd weiter gegen die ge- 
wölbten Wände ff. Die von ihrem ursprüng- 
lichen Wege abgelenkten Körper fallen in 
den tilcifatecfllnnlgen Baun i herab» ans dem 
de dnreh ebie Thmr h entfernt werden kön- 
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HÜB Vortheile der Norris- und Baldwin -LoconiotiTe m vereinigen, 
gelang: zuerst 1837 Eastwick und Tlarrison in Philadelphia, deren Maschi- 
nen rwei Erekuppelte Triebra'lcr hesassen, welche den cylindrischen Feuer- 
kasten zwischen sich hatten, so dass das Aeussero derselben unserer Fig. 20ö 
gleicht, wenn man sich beide R&der a und t zugleich vorhanden denkt 0- 

Um dabei den UMbthelligen ESofloM t<mi Ümbenbdtaii oderAntteigingea 
der ESeenbahn auf die Adhaeion der Triebräder auszugicicben, battc n die Con- 
structeuro die Federwerke je zweier, an derselben Seite der grossen Triebrfider 
befindlicher AchsbOchsen durch «ocfenatinto nidanciers (Federbalfuicierg) 
▼erbuudeD, wodurch eine entsprechtude Druckvertheilling bewirkt wurde'). 

In Europa hatten während dieser Zeit die commerciellen 
Erfolge der Liverpool -Manchester -Bahn, welclie die kühnsten 
Erwartungen der Lnteniehmer übertrafen, den bmii zum Eisen- 
bahn- und Locomotivenbaii in ungewöhnlielier Weise geweckt, auch 
hatten beide Stephensons anderen nicuren derartig; den 
Wep !zo])a]int. dass ilir VorguDL^ nicht unru litiL' mit dem ^^utzen 
für die Schirtfahrt verglichen wurde, Ameiik;i zu linden, nachdem 
Columbus seine erste Heise gemacht hatte 

Unter den gleicbxeitigen glücklichen Coocurrentcn Stephenson's im 
Fache des Locomotivbaues verdif'nen besonders Bury, Curtis u. Kennedy 
in Liverpool, Ilawthorn in Newcastle, Sharp u. Roberts in Manchester und 
Roth well u. Comp, in Bolton^) erwähnt zu werden. 

Die Entgenaoiiten (Bury n. s. w.) bauten unter eigener Garantie nur 
Tierr Adrige LoeomotlTeo mit innerbalt der Rftdec liegendem Rahmen und 



uen. Man sehe übrigensi in Hetrell des Ivleio ' tichen Fankenlatigers sowohl einen 
Aiftati des Ingeni««« Ranel in der devtnbenCtowarbeuitaagvao alt euch 
dne Abhaadtoag Hessing er Wald egg'« in detMti Organ dei Eisenbahn- 
Wesens T I i (1846), S. 176. 

1) Eine Abbadanc: 'in Holz^ehnitt) dieser Harrison'schenLooOBOtiTe findet 
sich bei Colbtirn (a. ii. ij. 8, b'2). 

2) Auaführiich berichtet wird über die Anordnung der Balanciervorrichtuiig 
amn Anii^eiclien des Mascliinengewichteff I6r iddeehte Bduien, Sdteni der Herren 
Beetwick k> Harriion im enten Jabrgwige (1M3) der (Ueyer-Klein'schen) 
EtaenbalinicilDng S. 3. Der betreffende Aitikel ist auch noch ut ton Gmnde 
interes-sant, als er die Lemangsfuhigkelt n. s. w. aller drei FTanptgattungen der (da- 
maligen) uinenl;nni<:rhen Maschinen (Baldwin, Norris und £astwick*fiarri- 
son) nach tinge» teilten Versacben vergleicht. 

3) Smiles, Ltfe ef the EngineerB, YoL 3, p. 291. 

4) Yen Roth well wurde die aste LocomotiTe <,Komek*) der Leipiig» 
Dretdner Ssenbafaa Hat den Preis ?oa 1383 PfiL Sk* beugen. Sie tnf Bnde No- 
Tember 1886 in Leipsig ein. Ifaa Kess das Wunderwerk, das auf Bocke gestellt 

luul gebeizt wurde, um die Bewegungen zn zeipen, ffepen dn Entr6c seben. Rine 
nachher von Atneriica bezogene Locomotive (»Columbus") mit senkrecht stebcudem 
Röhrenkessel entsprach den Erwartungen nicht und muääte umgebaut werden. 
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boten seiner Zeit Alles auf, die Vortheile ihrer ^Mnschinon, ffpfff^miber den mit 
sechs Kuilcru und auswendigem Rahmen, aller Welt eiDleucbtond zu machen^). 

Als besondere VoraQge der Tierr&drigen Locomotiyen wurden hervorgehoben 
£e geringeren AmehalbngilKMteD, der mindere Bnnm, den tie tinnelinien, die 
ToUkommnere Adhiaion» die gOnitigere ood sidierere Falirt in Corven, det 
Antreichen kleinerer Drehschoibeili 0. dgl. m. 

"Die Vertheidisimg des inwendigen Rahmens stützte sich namentlich 
darauf, dasä im Falle eines AcbseDliruches der Radkranz gegen die Scbienea 
gepresst vOrde, die Rader selb&t aber aul den Schienen blieben und die Ma- 
schine docb inuner nodi (bis nur Dlduteo Stüieii) fortfamfeB IcAnae. Bei 
uswendigeni Babrnen worden dagegen, wenn «n Aebaeabnidi erfolgt, die BIder 
von den Schienen ab, unter die Maacbine, gegen die Babnmitte getrieben und 
damit die Mascbinf g^'l^st von den ^^rliienen gesrbleadert u. 8. w. Diese ganze 
Scblussfolge ist natürlich bloss richtig, wenn der Achsenbruch da erfolgt, wo 
ihn Bury u. s. w- annimmt, d. h. inwendig an einer Seite nnmittelbar an der 
Nabe«). 

Hawtborn, der, wie bereite oben erwfthnt, das Verdienet batte, inEng* 

land zaent dar System von vier festen Excenbiks mit Erfolg eingeführt zu 
haben''), war es auch, der für dio Great- Western -Babn (erst London - Ki lstol- 
Bahn genannt und am 13. Juni 1838 eröf&iet)^) die Maschine „tiuniruir mit 
zwei Triebrädern (einem i'aare) von zehn Fuss Durchmesser baute, die 
fQr Geschwindigkeiten Ton 40 engl. Meilen per Stande berechnet war, damahi 
da* Aennerste, waa man au leiaten beanapracbte*}. Obwobl die grOaate mllaHge 



1) Eisenbabnzeitang 1843, S. 16 und Institution of Civil -Engineen, Session 
1840, p. 33. An erstgenunntcr Stelle sind Abbiidongen beigegeben. 

2) Perdonnetim dritten Bande feinei »InM üimmtuitt' (1865) kommt, 
diese V^raga betreffend, S. 86 (mter Zvsiebiuig rm Zddnnnigen) n dem SeUuiet 
,Les nMobinee locomotiTes ik diassis ext^rienr aont done tont anmi sdrei, si ee 
n*e9t moias dangereoses, que celles a chassis iot^riear.* 

3) Clark p. 22 und Colbarn p. 50. 

4) Der Erbauer der Great -Western- Eisenbahn, Isambard Kingdom 
Brunei (Sohn des Themsetonnel* Erbauers), setzte hier bekanntlich die kolossale 
Spurweite von 7Ftas dareb, weil «r Stephens on gegennber aiebt nur die beste 
Bahn, sondern aneb eine Mgenenale Bieseabaim scbafien wollte, die mit Terdoppel- 

ter Geschwindigkeit beftbren werden sollte. Bdcanntlich hat ihm Niemand die* 
Experiment nachgemacht. Robert Stephenson untl Tlninel blieben zeitlebens 
Gegner in di r AufstHlnng wie im Verfolge nnd in der Au.^luhnmg ihrer Projeote. 
Die bemeikeuäwerilicätcu di-rartigi.-u Acte waren der Bau einer Eisenbahn von 
Newcastle naeb Edinburgh (die Stepbenson über Berwick dorebsetate, während 
Brnnel Ton d«r Koste entfenter Ueiben wollte) md die HetsteUang aogeaannter 
atmosphärischer Eisenbahneni welchen Brunei die Eigenschaften : arapidity*, 
^safety", ,comfort" und .eoonomy" beilegte, dagegen Stephenson mit der 
kurzen Bemerknn^ ,Tt won't do* abfertigte und womit er bekanntlich sehr recht 
hatte I Man sehe hierüber besonders Smiles a. a. O. S. 397 bis 403. 

6) Wood-Kobler, Eisenbahnkande, 8.144q.4$S. Fencr Colbarn S.4S. 
Die Clünder des ,Hniriean* betten 16 Zoll Darchmemer end SO ZoB Beb, vicrLan^ 
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i< ahrgesdiirindigkeit dem i>urclimes8er der Triebräder proportional ist, so lehrte 
doch bald die ErCrimaig, diaa maa mit 10 Faaa htikm Bidan ra wdt ge- 
gaagCD, der Schweiptuikt in hoeb Aber den Achten an liegen kam und 
die HerbeülBhnmg hiniftaglicher Widetatandifthif^eit der Blder aebr achvie- 
lig war. 

Sharp* 8 (richtiger Roberts*) erste LocomotiTea glichen 
(abgesehen Ton einer Versnchanaschme für die Dublin- Kingston- 
Bahn) im Allgemeinen den oben (S. 271) beschriebenen nnd Fig. 201 
n. 202 abgebildeten sechsrädrigen Stephenson' sehen Maschinen 
mit anssenliegendem Bahmen, unterschieden sich aber von densel- 
ben durch mehrfache werthToUe Details*), wohin unter Andenn 
audi das Anbringen TOn Gegengewichten an den Triebrädern 
gehört, um die hin- und hergehenden Stangen- und Eolbenmassen 
für die gleichiormige Bewegung der liaschine möglichst unschäd- 
lich zu machen, oder das sogenannte Zucken (Vor- und Rück- 
wärtsbewegen des Rahmenbanes) und Schlingern oder Schlän- 
geln (Drehung um eine durch den Schwerpunkt der LocomotiTO 
gehende Verticalachse) möglichst au&uheben. 

Am glücklichsten und erfolgreichsten fielen jedoch immer 
noch die von Robert Stephenson mit den Locomotiven vor- 
genommenen Veränderungen aus, so dass sie als wahrhafte, prak- 
tisch brauchbare Verbesserungen gelten konnten. 

In letzterer Beziehung wichtig waren unter Anderm Stephenson's Pateut- 
locfnaoUTCo von 18^*)» «OTom Flg. 909 nnd SlO betreffende Siünen thid. 
Man erkennt ans den Abbildungen bald, dass sich diese Maschine von der Tor> 
hergegangenen sechsrädrigen durch die (vcrüjidorte") RadstcUunp und den l?ah- 
menbau, ferner durch den bis auf 12 Fuss vcrliuigerten Kossei und « ndlich 
durch inaiicberlei Details unterscheidet. Trutz des langen Kessels war durch 
den Radstand (sämmthche Radachsen iiegen zwischen Fener- und Rauchkasten) 
die Enifentnng der iotienten Aebaen nnf dnrehacfanittlieh lOVs Fnaa berabge- 
BOfen» die Maadbine also noch ebenso wie beim kurzen Kessel für das Befah- 
ren von Curven geeignet. Im Gegensatze zu Fig. 201 u. 202 befinden sich hier 
sämmtliche Achslager zwischen d"i) inneren Radebenen, der Rahmen ist über- 
haupt lediglich ein innerer, der sich an den Seitenwäudeii des Feuer- und 
Kaucbkasteiis biuzieht und womit Kessel und Cylinder verbundeu bind. 

Aenaaere Aebasapfen aind gar nicht Torhanden; die BahmenTerbindnng an 
beiden Enden irird durch die Bnfferballten Tczmittelt 



ruiler vou 4y, Kuas Durchmesser u. ». w. (ausfüliriich in einer Tubeile bei Wood- 
Kiihler, S. 244, Nr. 2, , Maschinen von Hawthorn'' u. a. w.). 

1) Bbia «ehSne Abbüdvng dieser enten Sbarp'scben Maschinen indet sich 
II. A. in Perdoonei*e Tkait6 A^MnlaiR v. «. w., Tome 3, p» 82. 

2) Spedflcafion Nr. S998 rem SS. Beeenber 1841. 
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Dio l)anji)fc)iinder hatten 14 Zoll Durchmcöser, tlic Kolbon -A.) Zoll Schub. 
Der Durchmesser des cjlindrischcn T heiles des Kessels betrug 37 Zoll und 

Fig. 209. 




Fig. 910. 




enthielt 150 Röhren von 1% Zoll ftuiierem Durcbmeuer und ?on 12 Fuss 
L&nge. 

Zorn ersten Haie eah nuui Idar Bpeisepomp«, Fig. Sil, mit Pumpeii- 



Fig. 911. 




Sdittb 4 Zoll, d. h. 10 viel irie der SdiieberwegO. 



kolben e toh einem der 
Ezcartrün uf der Trieb- 

arhse der Maschine be- 
wegt. Zur Uebortrajrung 
der Bewegung diente eine 
Lealatange c, die dner- 
■eits ftm gedM^ten Etceiip 
trili a befestigt, andererseiti 
mit einem Stepre im Innern 
des hohlen Kolbens ver- 
bunden war. Der Durch- 
neeier jedM Pompoikol- 
beni beteng dy, Zoll, der 



1) Im Jahre 1835 soll Meiling, Ma-sehinenmeiater der Liverpool- Man- 
di«iter-Eto«Bbahn, die KngelTentile erfimden und mit grossem Erfolg (statt Ko- 
gd. uul Dappcn-VeiitflaD} bei den Loeomo«iTeB in Anwendmg gebrMbi babcn. 
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Die ^eothUmliclie Stephenson'idid ngenAimte GtbdileuMning Inttt 

Aehnlichkeit mit der erwähnten Hawthorn^scben und mag hier dedielb im- 
erörtert bleiben, weil sie Ton Sharp und Roberts noch etwas Terdofidlt 
Worde und in dieser Anordnuug Fig. 212 und 213 abgebildet ist'). 

Zuerst werde orwubnt, dass a die Treibradachse ist, ab der Krummzapfen 
ftr die diie der bddeo forlumdenen (hier im Darekedmitte geseidmeteo) 



flg. 212. 




DsnipfiBfiaachioen, §f du Ezcentrik ftr die Vorwirtsbewegung und 

das für die Rückwärtsbewogung der Locomotive. Die Halbmesser der 
Kxrpntricit&tcn beider Excenter, beziehungsweise ae und ad, biltlen jeder mit 
dem Kriimmzapfenbalbmesser die spitzen Winkpl bar und bar, woraus nach 
S. 257, Note 3 folgt, das« man dem Oampfschieber ein nicht geringes Vor- 
eileu gegeben hati sowie aaeh mdk der Lftnge den ScbiebeMi In Bezug auf 
den Abstand der ftiufenten Dampfcanalkanten, eine beitimmte Deckung 
(Ueberlappnng ) snr Encugiing einer entsprechenden Expansion Torbandm ist. 



Derartige Vertile setzen sich in jeder Laj^e richtii,' auf die Ventilsitze und be- 
währen aich noch in der Gegenwurt als das Beste ihrer An, bobald sie wenig 
Öeipicht haben und nidit zn gross genoauDcn werden ma««n. Pamboar in der 
enlen eu^ischen Angab« (1836) seine» W^ee «LocomotiTe Engine* nUunl bereits 
8. 38 Melling's BSsenpumpen mit Ku gel ventilen. 

1) Clark, a. a. O. 22, d.itirt die S t ep b en son 'sehe Steuerung vom Jabrc 
1838, die Sharp'schc von 1810. Nach Audcron (Heusingcr-Claus, a. a. O. 
S. id) führten auch Sharps ihre Gabel^tenemng schon im Jahre 1838 aas. 
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Uebrigens eatopriclit die Stellung aller TheOe in Fig. 218 den Vorwftrkt- 

und ebeDso in Fig. 213 dem Rüclcwärtslauf der Maschioe. 

Die Mechanismen zur abwechselnden Erzeugung letzterer beiden Zustände 
waren folci'ndo. Vor jedem Dampfcylinder (in circa IH Zoll Entfernung) war 
eine bugoiianuiu Steuerweilu h placirt, die sich in fest« u Lagern des Rahmen- 
liMies drehen konnte nnd welche eineneits ihre Bewegung m. dnem der Es- 
centriks empfing, nnderereeitB raf den Dampfechieber % Qbertmg. 

Auf der Wdle h war sunächst ein nach unten hin gerichteter Arm hi 
befestiift, der an seinen äussorsten Enden einen Zapfen (eine Warze) i truj?. 
Let/tfjpr Zapfen passte in dir .jeoignete Vertiefiintj der Gabeln (oder Reh- 
fUlsse), in welche die Excentrikhtitaugeu g und ausliefen. Ein zweiter auf 
derselben Welle h festaitsender, nach oben hin gerichteter Arm hk vermittelte, 
nnter Eintcbaltnng einei QelenlBtackei hl, die Terbindnng mit der Btenge des 
Dampfschiebers K Die fain^ und hergebende Bewegung des gabelförmigen En- 
des der ExcentriksstanfT«' n »TZfMictp offenbar eine schwingende Bewegung der 
Arme hi und hk um die Steuirwt-llo A, und somit die erforderliche hin- tmd 
hergehende Verschiebung des Dampfschiebers. 

Bei etwas aufmeikssmer Betrachtung der Stellnng aller TheOe in Fig. 212 
erkennt man ansBerdem bald, das» die TriebrAdw der Maschine nck so nndrdi- 
ten, dass ein Vor wärtslaufen der Loeomotive stattfinden mosite. 

Vm die Locomotive zur entgegengesetzten Bewegung, d. h. zum Rück- 
läufe zu veranlassen, hatte man die vorher beschriebenen Theile in die Fig. 213 
gezeichnete Lage zu bringen, wozu ein sogenannter Umsteuerungsapparat 
vorbanden war. Hinter dM Stenenrelle A lagen nSmlich parsllel ond senkrecht 
Aber einander swei ebenfalls in nnverrackbaren Lagern laufende Wellen m und 
n, auf welchen beziehungsweise die Anne ml tmd mo, sowie nu ond nj) be- 
fpstipt waren. Am Ende dos Annes w r< war unter Finschaltung eines Hänge- 
stückes op das gabelförmige Ende derjenigen Exceiuriksstange g aufgebaogen, 
welche, wie schon angegebeO| die Vorwärtsfahrt zu veranlassen hatte. Die an- 
dere Stange j^' des BflckirtrtiexcentrikB t^f\ war ImI s^ nft efnan HAngeeisen 
g« in Verbindung gesetst, welches sdbst am Anne np Ung. Ein Yeibindnngik 
stock tu zwischen den beiden Hebeln tmo und «ng und ein auf m mitbefe- 
stigter Arm m io machte os möglich, d;iss mit ITülfo der Zug- und Schubstange y die 
Stellung des um ~'- drehbaren 1 insteuenuigähcliels oder der ILindclstaugc sz^ 80 
verändert werden konnte, daäb alle Tbeüe schliesslich in die Fig. 213 gezeichnete 
StolloDg gelangen konnten, welche der Rflddaaf der Locomotive erforderte. 

DaM in beiden Figuren 212 und 218 die punktirt geseichoete Linie vß 
die Lenkstange andeutet, welche die Warze a des Krummzapfens ah mit der 
Stange ;' des Duiuplkoibens vt rhand lir iarf wohl kaum der Erwähnung. 

Um diese Zeit (1838 — l&ll) hatte man auch die ConstrucUon des zur 
Locomotive erforderlichen Munitionswagcns für Wasser und Kohlen, des soge- 
nannten Tenders, in entsprechender Weise vervoUkommnet 

Ein derartiger beachteaswerther Tendw der wacherm Sharp-Roberts*- 
sehen Fabrik stellt im Lingen-Durdischnitte Fig. 214 (in 'A» wahrer GrOsse) 
dar'), a der Wasserhrhälter, h der zur Aufnahme des neizmatcrials 

bestimmte Kaum und c ein Bohrstack zum Einfallen des Wassers ist. 

1) Le Blane'fl BecaeQ d«s Msehlaes etc., 9. Pari., Fl. S6. 
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Ein fom Boden det BMuati a anageliaidM Bohr <i letit du Tando^ 

▼asser in Communication mit dem Saugrohre / der an der Locomotive befind- 
lichen Spoisrpnmpe. Bei h ist ein Absporrhahn angebracht, der vom Handgriffe 
» aus gestfllt werden kann. Um sowohl bei unvermeidlichen Seitenschwan- 
koogen, als auch beim Durchlaufen von Bahnkrümmungen die an sich steifen 
WuMrIeitongKMirai lo wdt ib mAg^ch mcbgiebig zu machen, befindet sich 
bai ^ dn Migenaontm Kngelgelenk^ welch« Bewegungen nach «Uen Seiten Inn sn- 
IM, ohne eine Dir den WtoerdurdiflaM nnehtheitige Yeiengnng in eraengen. 



Wie bei allen neaeven ^eenbahn - Lastfuhrwerken (£(. 298 n. ■. w.), «» 

hatten auch bereits Sharps an ihren damals zu den besten gebörrpen Tendern 
von zwei Seiten wirkende Backenbremsen C2 angebracht, die durch einen 
eigenthOmlichen Mecbaniamus angezogen (wirksam gemacht) oder gelöst werden 
konnteiL 

Eb doppelanniger, ungleichanuiger Hebel pqa mit dem Drebponkte q an 
tin^B HIngeeme r itt am Iftngeren Ende bei p mit einer Sehranbenmatter 

Terseben, die man um eine zur Bildflftche normale Achse drehbar gemacht 
hat, und zu welcher eine an der Spindel l eingeschnittene Schraube gehört 
Das andere kürzere Ende dieses Bremsbebels ist zu liiicm ZabnboK'eu ge- 
staltet, der in einen ganz gleichen Zahnbogen am iiangearme t greift. Die 
beiden linke rar Seite der Rftder liegenden Bremsbacken sind durch eine Zag- 
stange «0 nnd ebenso die beiden redits liegenden dareh dne Zugstange s ver- 
banden, sowie aasserdem noch kleine Winkelhebel v eingeschaltet sind, nm 
die von der Bremsstange aasgehende Bewegung in geeigneter Weise sn ttbei^ 
tragen. 

In diese Zeit, Ende der dreissiger und Anfang der vierziger 
Jahre, füllt sowolil die KröfTinin'j der ersten bcmeikenswerthen 
Locomotiv-Eiseubahuea des europäischen Festlandes'), als auch 

1) Erüfinet wurden: Bribsel -Mecbein am 7. Mai 1835; Nürnberg -Fürth am 



Flg. S14. 
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• die ersten Yersttche der Contineatal-HechaDiker, LocomotiTen in 
ihren eignen Werkstätten zu erbauen« 

Elmige TerunglOckte oder erfolglose ßemOhungen abgwechnet *) and nur 
die Etabliswaisnts in Betracht gezogen, wdche nieht onr anfingen, toadini 
noeh fortfuhren in bauen, datirt der deotsche Locomotivenbau vom Jahre 1840^ 

▼0 in der MaschiueDfabrik der Wien-GIogguitzer-Eisenbahn-GeBellschaft, unter 
Leitung ihres Directors Ilaswe II, 4 Locomotiven (Wien, Uietzing, Schönbrumi 
uud Belvedere) nach dem amcrikaaiscbeD Muster (Fig. 205, S. 275) hergestellt 
wurden. Bis zum Jahre 1866 hat dasselbe Etablissement (Maschinenfabrik der 
k; k. priT. öalezreiduache&Staate-EiBenbahn-Geiellaehaft) nleht weniger als 799 
Locomotiveo gebiat 

Mit der grössten Energie und dem glänzendsten Erfolge wurde der Loco« 
motivenbau von A. Borsiff in Berlin crfasst. Am 24. Juli 1Ö41 gin^ die 
erste, uud bereits am 20. September lö4Ü, also nach 5 Jahren, die hun- 
dertste Locomotive aus dessen Maschinenbauaustalt hervor. Am 25. ICInE 
1864 verliees die fQofbttndertste nnd am 31. Aogoet 1B68 die tansend- 
ste Maschine die VMk, Am 2. Mftn 1867 wurde die «weit aas eil dt te 
Locomotive zur internationalen Ausstellung nach Paris geaandt QegenwAitif 
liefert die Fabrik j&hrHch Aber WO Locomotivon. 

Die erste Maschine^) hatte man nach dem amerikanischen Tnick*Sjstenie 



7. Detern ber 1835; Paria-St.-G rmaiu 1836; Berlm-rotsdam am 23. Octob«r iSaS; 
Leipzig-Dresden am 7. AprU 1839; Magdeburg • Schönebeck am 29. Jon! 1839; 
Taoavsbaha 1840; Uändi«n>Aiigibiai); am 4, OcCobcr 1840; Bnunsdiwflig-Ila»* 
bnig 1841; Kaiiar-Fcrdhuuid-Nomlbabn am 17. October 1841 n. i. w. AiBifSbr- 

liebere technische und zngldch statiäti«ohe Angaben über diese Eisenbahnen ent- 
biltR«>den, rtie Eisenbahnen in Kuropn tind Amerika, Berlin 1843, Bd. 1, S. 319. 
Zerstreutem, ubtir »elu- vverthvitlies Material findet sich femer in Hülsse's polj- 
tecbniächem CentraJblutt 1836 — 1842. 

1} Di« ento in DentscldaBd nach Bdbttstandigem Bntwvffe «tbaale Looomo- 
tive (»SaiMiia*) scbenit 1839 aa» der Acäen-MasehuieabBtteBitalt (nntcr Direetioii 
des Prof. Scbnbert) inDi»- <Ien liervorgigangen zu sein, weMu- von der \/eipug« 
Dresd-'iit'r Eisenbahn - Rfsfü- lnift .in<;pk:iiift wurde. Im Jahre 1840 lieferte diese 
(nacbln r »'in^^i-^iiiijkjLML' P'aLrik) i iui- iiai h Hothw ^'ll 'h System erbaute «weite Ma- 
schine (den yfhömx"). Auch von der sächiUMchen .M.uhi hinenbaocompagnie mCbem- 
niu worden 1840 swd LocomotlveB erbest, die ,Teatonia* (von Prense) «nf 
Tier Badem raliend, und'der «Pefasns* (von Raben stein) sechs Bideni. Die 
erste Maschine wurde nach einigen Versnchen an die Buckaucr DanipfMdttfflMirtS» 
Gesellschaft verkauft, die letztere für die Leipzig • Dresdener Eisenbahn umgebaut. 
Ebenfalls 1840 wurde in Oesterrdcb unter Leitung de« Ingenieurs Baillie in 
den Werkstätten der Kaiser Ferdinand -Nordbabn die erste Locomotive nach einer 
Stephenfloa'scheB MMebbie fsbcnt. Noch Andere, welche einsdneLooooiotiven 
lielntMi, werden bei Reden a. a. 0. S. 888 n. 887» sowie in Hensinger's Or- 
gan, Jabrg.tng 1867, S. 48 genannt) worauf hier Tcrwieeen wollen mnss. 

2) Eine Abbildung dieser ersten Borsig'schen Locomotive bat der Verfasser 
in den von ihm bearh* itet. n Artikel .Eisenbahnen'* des , Handbuchs der Q«- 
werbeknnde* von Karmarsch mid Heeren (Prag 1854)| S. 661 geliefert. 
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des Norris gebaut, jedoch mit uutncheriei Abwcichiiri^M'u (u. A. cMiiein i'iire 
Laufräder unter dem Plaue des FüLreiü, so da^s die Ma^cbiue überbaupt auf 
acht Bldern lief) und eioigen wetentUchen DetaambeNeniageii. 

Im October 1841 lieferte der Tonlaad des Diiecleriitms der MaiiclieD< 
Angsburger EiseobahngeBellschaft, Herr yon Maffei (Fabrik Hirsebau bei 
Hänchen), die erste gelungene Locomotivp, am Norember 1866 glqg die 
sechsbundertste Afascliine aus dem Etablisscincni herror. 

Im M&rz IS42 wurde die eräte Locotnotive der Mascbineubauaustaii von 
Emil Xeesler in Karlsruhe aof den Bedischen EtBenbahnen Tenueht und 
tüchtig befunden. Nach aebn Jahren (1852) aUüte diese Falnnk beveiie 868 
BtOck Yon ihr gebaute Locomotiren ; im Jahre 18(;7 aber 319 Stack. 

In Belgien lieferten big zum Jahre 1843 drei Fabriken Locomotiven, näm- 
lich die von John ( ockerill y.n Serainc? bei Lattich, die Soci^te de St. 
L6onard in LQtticb und die Socictc du iieiiard m Bruasel. 

In Frankreicb scheint man bereits 1839 mit dem Locomettrenban die ersten 
Tenoehe gemacht so haben, wenigstens waren in der Pariser Indastrie-Ans- 
steHung desselben Jahres Maschinen von Schneider Fr^res in Greuzot und 
von Stehlin-Uuber in Thann vorhanden-), denen Andr^ Köchlin*) in 
MübUi iusi n und die Pariser Mechaniker Cave"*), Cail und Gouin, femer 
Buddicum m iiuuen u. A. folgten. Indess datirt &icb der Aufschwung des 
franiMschen LocemetiTenfanss erst aas dem Jahre 1845, bis m welcher 
Zeit man die engüschen Fabriken nicht entbehren konnte*). 

In diesen Zeitabschnitt der LucumoUvengeschichte fällt aach das iorehthare 
ÜDglQck auf der I'aris-V'ersaült r Kisenbahn flinkes Seineufer), wo (am S.Mai 
1842), durch dea Bruch der Achse einer vierrädrigen Locoinotive veran- 
lasst, ein rersoncoEUg fast ganz vom Feuer veraehrt wurde und eine grosse 
Aosahl Fnasagiere bei lebendigem Leibe bachstäblich gebraten wurde*). 



1) A^t'iliiuogt^u im Cockeriirtfchen £tabliä:>ement erbauter Locomotiven 
tinfioii si. Ii ü, .\.'rti , I'ortelVuiIle de John Cockerill", welches sich die Veröffeut- 
liuhuiii,' vuiL Al^clüaen aller Art zur Aufgabe gemacht hat, die seit Gründung des 
^oMsartigeo Bb e n wer k e« und MatKdtinenbaueUblissement za Seraing aus densdben 
henrorg^jangen sind. 

S) Herr mann Qa Minehen), Beriebt «ber die Pariser Lidnslrie-Aiissteilang 
vom Jahre 1839, S. 165 u. 229. 

3} Andre Knchlin li iVrto 18:>'.i die beiden ersten JLocomotivea (Ballelin 
d'encouragement 1842, 41. aiuiLc, ji. 482). 

4) VortreflUche Abbilduiigea der enite<i Cave'ächcn Lucomotive (die »Gan- 
toiee«) enthält Le BJano*s BeemO des Machines etc., Pect. 3, PI. 7.^18. 

5) Lechateiier ele. In der Vorrete (8. 17) der Ausgabe des Chdde da 
Mecanicien - Coostructeur etc. von 1859, Sowohl in dieser als auch in der lkllgen> 
den Auflage dieses We rkes finden sich Abbädongea Cail'acber, Qoaia'scber n. tu 
französischer Locomotiven . 

0) In dem technischen Berichte, welchen C o m b e s über das uu^iuddicixe iut^ 
eigniM der Pariser Akademie abstattete ODingler's polytechn. Jonmal 1848, Bd. 
84k ^ *'irf^"iT^"'*' Folgendes aageinhrt: IMe WegenMihe, wdche an 

diesem' Soontage swischen b% vnd 6 Uhr Abends von VeiaaiUsa nach Paris ftJw, 

c 
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Auf die LocomotiTcnconstruction war dies Erei^'uiss insofern von grossem 
Einflüsse, als hiermit ein alu-r Streit über die Vorthtik* und Nachtheile vier- 
rädriger und secbsrädriger Locomotivcn ') auf einnuU Gunsten der letzteren 
entMsUadAD var, ja dies Unglück bei nancbea Staattregierungen V wa n l aM ung 
«arde, die fernere Terwendang vierridriger LocomotiTen ohne Wettefea zu 
verUecen'). 

Im Cdnatructionsgebiete der Locomotiven hatten Bich bis zu 
Anfaug der vierziger Jahre die tüchtigsten Mechaniker bemfiht, 
insbesondere die Steuerungsmecbanismen zu verbessern, in welcher 
Beziehung ausser den bereits in dieser Beziehung erwähnten Ste- 



wurde von zwei Ix>comotiveu gezogen, i.'incr kleinen v j errfulrigen, welche sich 
mit einem vitirrädrig«;n Tender an d«ir blitze des Zug<^ beianil, und einer uuuuttel- 
bar nadi ihr üolgtadMi grossui icchtridi%ettI<oooiDOiive(TonSharp& Roberts) 
mit ihrem Tender. Hinter Ictsterem kernen nmeittdbar die Waggons mit den Bei- 
senden, Dabei fuhr man mit der damals gunz. enormen Geschwindigkeit von 67,&0 
Kiliimotcr (indem der ganze Weg von Versaük-s nach Furis, d. i. 18000 Mett-r in 
It; Miiiutt ii zuriii kgele<,'t wurde) oder fast 43 engl. Meilen pr. Stunde (18,76 Meier 
oder 61,50 engl. Fus:i pro äecuud«), biosü um der zweiten racis- Yersailler Bahn 
(rechMs Seinenfor) Concnnens m meeben. (Man sehe arnäk die KisrnhabneHtamg 
Jahrgmg 1S43, S. S7.) 

Kurs vor Pari» brach die vordere Achse der kleinen LocomotiTe, woranf 
das Umwerfen und Zerbrechen ihres Tenders, das Nachstürzen und theilweise Zer- 
stören der grossen I.ocomotive mit ilirom Tender erfolfi^e und letztere Maschine 
dabei so zu liegen kam, dass da den Rost gegen die kleine Lucomotive kehrte. 
Die brennenden Cokes beider Mascbiaen verzehrten zuent die UulztheUu der Loco- 
motiven» sodann aber pflanste sich dies Feuerneer so rasch auf die iificr end an 
dnaadcr geschobenen und leider sämmtlich geschlossenen Personenwagen fortt 
dess beispielsweise der eiste Pen>oiu nua^en in etwa 10 Minuten vom Feuer ver- 
zehrt wurde und die darin eitxenden Menschen bis ser volligen Uekenntliclikeit ver- 
brannten. 

1) Eisenbahuzeitung , Jahrgang 1843, S. iC. Kiu Aufputz von Bury, der 
bekanntUch des System der vieirädrigen Locomotiven lange Zeit 'hindurch vertfaeidigte. 
Nach Whishaw's .RaSways*, S. U9 hatte n. A. die London-Birmingham-Eisea* 
liabn, deren Ober-MiLichiuenmeister Bury war, im Jahre 18J0 hereit> 82, aus« 
8chlie>>li( Ii VI. rrädrige I.<). omotiven , von denen auch Whishaw Abbildungen lie- 
ferte. Au dersellien »Stelie (S. 240) sind auch Bury 's Gründe hervorj^ehobfn. 
Welche für die Auweudung vierrädriger Maschinen sfirechen sollen und die im All- 
gemeinen dieselben «hid| worauf bereits oben (S. 278) anfinericsem gemacht wurde. 

^ Die Verordnungt welche dtf frsniösische Minister der ofientlichen Arbeiten 
In Folge des VersailKr Ungir.ek'i erlicss, enthielt namentlich das Verbot vierrä> 
driger Locomotiven für di ii rer^(>nentran<^porf , ferner, diuss >u:h die Locomotiven 
immer nn der Spitze rif^ Zuges betinden nuKSrn, nieiii;il'> aber hinter deiuiselben, die 
Fahrgeschwindigkeit unter keinerlei L'msiäudeu Kilometer pro Stund« über- 
schreiten dürfe, diePecsonenwagen niebt veiechlossen sein sollten, n. dgL m. (Man 
sehe deshalb Dingler'i polyteebn. Journal 1849, Bd. 86, S. 156.) 

t 
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phenson und Sharp & Ih othera auch noch 1» ury, Hawthorn, 
Jackbou, BuddicüUi und I'aiiwels rühmlichst zu neuuen sind 

Damit noch nicht zufrieden, bemühte man sich ferner um 
Mechanismen zur Erzeugung veränderlicher Expansionen 
bei den Locomotiv-Damplmaschinen. Wie bei (h a feststehenden 
Maschinen (Hd. 1, S. 441 bis 447), verfolgte man die Lösung der 
Aufgabe nach zwei verschiedenen Richtungen, uüuilich unter An- 
wendung von zwei über einander gleitenden Schiebern und unter 
Benutzung eines einzigen Schieber». 

Um die Construction veränderlicher Kxpansionsanurdnungen 
mit zwei Schiebern machten sich namentlieh verdient die Fran- 
zosen Imbert, Farcot, Lagavriau, Clapeyron und J. J. 
Meyer*), sodann A. Borsig in Berlin, ferner die Engländer 
Nasmyth, Hawthorn, Edwards, ljudmer u. A., während 
Bich um Constructionen mit nur einem ein/igen Schieber nament- 
lich die Kut^länder Gray, Dodd und Cabry bemiiliten 

Von der ersten Gattung hatten die ^h cliauismen von Hod- 
mer*) und J. J. Meyer-*) getrennte Expausiunssehieher mit linker 
und rechter Schraubenstellung (die Meyer' sehe abgebildet IUI. 1, 
S. 440) besonderen Erfolg, während die Anordnungen mit einem 
Schieber sämmtlich niclit eher befriedigten, bis "William in 
New Castle löl2 auf den Gedanken kam, statt die Excentriks- 
stangen in Gabeln endigen zu lassen, dieselben durch ein geschlitz- 
tes Zwischenstück, C'oulisse genannt, zu verbinden, in welchem 
die S (• Iii <■ her Stange auf und nieder bewegt werden konnte. 
Zur grössten Vollkommenheit braelitcn mdess diese Coulissen- 
stcuerung erst im folgenden Jahre 18<i:i Howe und Hubert 
Ste phenson- in welcher Gestalt sie heute noch die verbreitetste 
aller Expansionssteuerungeu ist Mit Kecht wird die Einführung 

1) Ausführlich in Clark':» «UaUway-AIttciunory", S. 22 a. 23. 

S) BiiU«tiB d'tiieoatageiiieDS etc. 1846 (45. anuee), 105 u. 165. Ein bc- 
aefateiiswerdicr Anikd mit der Uebecwhrift: ,Noticet smr les detentci de Tipeur 
«pjiliqn^e« vax machines fixes et aox locomottv««,*' 

3) Clark ». a. O. S. 26 u. 27. 

4) Clark a. a. 0., 28, datirt die Anwendung der ,right and Icft hand 
screw for udju^tiujj ihn expautuun vulvu" vom Jahre 1Ö41, wo Bo dm er ein betreffen- * 
dt» englisehea Patent nahm. 

5) J. J. Heyer'a fraimfiiiMhe» Bcetet wurde am 23. AfcU 184S ertheOt. 
Ueber Meyer *• j,D^teiite TariaUe* fär LocomotiTea aehe man dea bereiii dtiiten 
AfflTB*'^ im Jahrgänge 1846 (45. anncc) des Bulletin d'encooragement etc., S. 165. 

6) Am dieser Zeit (rom 19. October 1843, Fatentertbeilaag in FreuMn) da^ 
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der Stepbenson' sehen Coulisse als ein ebenso wichtiger Ab* 
schnitt in der Geschiclite fler Locomotivcn bezeichnet, als seiner 
Zeit die AQweodang des Blasrohres und des Röhrenkessels. 

Fi^, 215 0.216 stellen luaammengehOrige Skizzen der Stepben son'schen 

CouIissinstt ijorniiL' dar, irobei vorerst bttmi (in Yerg^eich mit derSbnrp*Bo- 
bort sehen (jalx lstciierunp Fi^'. 212) zu bemerken erforderlich sein wird, daas 
man die beiden Excentrik», numlich d für die Vorwärts- und rf' für die Rück- 
wärtfifahrt der Maschine, auf der Welle o des Krummzupfens r unverrflckbar 
feet^lE^ bnt, wibreod die Endm der zugebörigen Excemriksstangen b und 6* 
fdenkutig odt der bweüa erwibnten* naeh einen Kreisbogen gelcranuAten Ooa- 
Utse e«* Terbnnden sind« 



Flg. 215. 




Anfinglich bildete man die CouHsie aas swei eoneenlrisebea Scbtenen, 

wovon jede einen fl - förmigen Querschnitt hatte (Taschencottlisse genannt), 

während mMn sie bald nachher (der leichteren Herstellung wepeiO ans zwei 
BQgeln (als o£fene Coulisse) herstellte» wie solche unsere Abbildung ohne 



tirt ancb die erwälmte A. Borsig'sc-he Cou1i.ss< n^teuerung mit zwei Scbieben. 

Vorzfiglich schöne AhhildiingLii duscr Steuormi^' findm .-ich in den Verhandlmigen 
ijfs V« Tt iiis zur Befurderung df.s fJowerbellcissfs; in l^rcussen, 2f>, Jahrj^imf,' (18-1(j), 
lafel 8. liu Sinne der /euucr 'acheu SchiebvrdiHgrauiitie wird Bursig's I>up* 

p«lMbieb«r*8teiMnmg bahaaddt in dnem Anftatae des Henstnger'iehca Otgans 
fSr Sisenbahidenadei Bd. 13, & Ml. 
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Weiteres erkennen lissL Zwischen den beiden bogenförmigen TbeiIeD der 
Coulisse hat man Raum für einen prismritiThpn Klotz oder Oleitbacken a ge- 
lassen, (l«'r scbarnierartig mit dem eiui'n Knde der SchiehcrBtaniore t verbiiudcn 
ist, wobei beiläuög nocb auf <ieu Uiubtaud aufmerksam gemacht werdcu mag, 
dan Ton hier «b Stephens on rertical geatdite oder wenig geneigte Dampf- 
TertheihragMchieber «, ttott der «onst horiioatalen, bei teuen LocomotiTeii 

Ffg. »e. 




Ifittebt einer Stange e^ e irt die Conlbae tm nnUnren Ende et (xaweflen 
•ttch in der Mitte) an dem Wbicelbehel fke mit I; als Drehpnnlrt aöfgehangrä 
and dieser Hebel mit dem sogenannten Steuer- oder Rcversirhebel Im 
(reTersing levcr), auch Sfenprangsbändel genannt, durch die Zmj;stange (Hever- 
sirstange) fg derartig in Verbindung gebracht, dass der Mascliinenffihrer, beim 
anfassend, die Coulisse cc^ Ober den Gleitbacken a wegschieben und den Um- 
atinden gemise heben and aenkea kann, wddie Bewegung obrigena noch dnrcb 
ein Ober die Yerl&ngemng von ek geschobenes Gegengewicht w erleichtert 
wird. Der Steuerhebel verschiebt sich dabei zwischen zwei mit Kerben oder 
Zähnen versehenen BogenstHrkon pg, an welchen er vermittelst eines Federrie* 
gels Z in irgend einer Püsitiou iestgestellt werden kann. 

Durch das Heben oder Senken der Coulisse ?rird der in verticaler Lage 
nnverrackbare Oleitbacken a dem einen oder anderen Ende der GoultBse nfther 
gebracht und damit sogleich der in horizontaler Richtatig mögliche Weg des 
Gleitbackens und weiter des Dampfscbiebers immer Rr^isser. Versclndtl man 
die Coulisse so, dass der GIcitbacken m ^'enmi in die Mitte i der liogeiioffnung 
cc, 7.n liegen kommt, so bebt sich der l^iotiuss heider Excentriksätaugen der- 
artig auf, dass der Gleitbackcn und mithin der Schieber nur eine sehr kleine 
und awar durchaus unsDreichende Bewegung macht und so sehr wenig Dampf 
ein- und ausgelassen wird, dass die D.uiii)rvertLei'unf;r tmd somit auch die ge- 
tetxmässige Hin> und Herhewegung dea Kolbens, durch den Dampfdrock 
gana aufhört. 

Iii It t:cti rein UmStande liegt der Grund, weshalb man den Mittelpunkt t 
der Coulisse den todten Punkt nennt 

Je niher man andererseits den Angrifisponkt der einen oder anderen 
Exeentriksstange dem Gleitbacken bringt, um so mehr folgt dieser der Bewe- 
gung des betreffenden Exccntriks- Da nun beide Excentriks ( wie s( Lon S. 281 
bei der Sharp 'sehen nahelsteuernng hervorgehoben wurde) um Grad 
weniger dem doppelten Voreilungswinkel (d. i. um den Winkel 10 II) gegen 
einander versetzt sind, die eine Excentriksstange also nach Torwärts scbiebtt 
wlhrend die andere rttekw&rti geht, so nimmt der Gleitbacken i und mit ihm 

B&bJttaDiii li«iiobiB«nl«bi*. m. 19 



Digitized by Google 



290 S. 31. Zveite AMlieiliiiif. Slibentor Abselmitt Zweites Gfepttd. 



der Schieber s offenbar die entgegengeseute Bewegung an, sobald maa die 
CouUä&e aus der ciuea extremeu Lage iu die andere bringt. 

Hienot erUAit sieh oline Weiteres, weshalb die Masehine vorwirts Vtatt, 
weon wm die Coofisae se weit hebt^ dass em Punkt denelbeo, Aber den todten 
Punkt <^ die FQhrung des Gleitbackens a ßbernimmt, dagegen das Rückwärts- 
fahren erfolgt, wenn ein Punkt unterhalb dQS todten Punktes • den Backen a 
fuhrt. Tn Ikvu^^ auf den Steuerhogen pq bemerkt man leicht, dass der Dampf- 
zutritt um so langer stattüudei (die AUmis&ion um bo grösser ist), je weiter 
der fteversionshebd Im von der BDfte n des Bogens p q entfernt iat, waa man 
gewOhnlioh dorch die Bedeweiae aasdrAckt „es liegt das Steaerangshin- 
del auf dem ersten, zweiten, dritten oder »ten Zfthn nach Vor* 

Wfirts oder 1? lirk wärts" 

Ik'in« rkeuswertU iüt die Eigenthümlichkeit der Step heusun' scheu Cou- 
lisse» daäs bie bei ihren verschiedenen Stellungen auch verbcbiedeues Voreilea 
giebt, waa tod acbftdlichem Einflnas auf die Dampfwirlnukg ist Diea an be- 
seitigen nnd gaaz besonders den verticalen Baom fibr die Bewegung der Con- 
Usse anter dem Kessel zu ersparen, änderte bereits 1843 Gooeb, der Maschi- 
nenmeister der Oreat -Western -Bahn, die Coulisse dahin ab, dass sie eine so- 
geuauute feste Gonlisse (Statiouary Link-Motion) bildete, im Gegensätze 
zur Step heu sou'scbcn, welche man nun düe bewegliche oder schwebende 
Coaiisse (Shiftlag Liak-Motion) nannte, wobei ein bewegliches Yerbiadnngs- 
gUed'der Sdiieberstange aar Einstellang für die Terschiedenen WegUngen der 
Gonlisse benutzt wird. 

Fig. 217 wird da?:u dienen, die Gooch-Coulisse verständlich zu machen. 

Mit CC| ist wieder die Coulisse bezeichnet, die der Iviunimzapfenacbse o 
ihre conv exe Seite zukehrt (ein einfaches Untcrscheidungsuuitel von der Ste- 
phensott'adienCoalisse, wddie dwaelben Achse die concave Seite anwendet). 



1) Ohne hier auf Coustructionsregeh) der Coulisscusteuerungen einzugehen, 
in welcher Beziehung .mf Welkner's .Locomotive* und be^otiders auf Zeunor's 
Bufh adie'Schieberätvuerungen", ft:rner auf die bcrcitä wiedcrLuii ciürieu 
Wecke Lechattilier's, Clark'«, Colburn'a n. A. verwiesen werden mvLUi, thei- . 
len wir hier ^e Messung Welkner*« (S. S9 «. a. O.) «n der hanaorciMhen 
Maschine Nr. 100 mit» wdcbe die Wirkung ▼erscliiedeaer Conlissenstdlangen er- 
läutert i 



Zahnuuaimer von der Mitte des Grad- 
bogens ans fir vorwirti gerechnet. 
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Dampt.idmi^ion ju Pfoeenteu des Kol* 
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Der grösätu Schieberhub betrug Zoll, die äussere Ueberdeckung 'y|g 

Zoll, das lineare Yoreüen Vt« die Anasencjlinder hatten 15 Zoll Durchmesser 
und 34 Zoll Hub, jedes der vier geknpfdtai Triebrädttr hatte 6 Fast Dudimesser 
u. s. w. (a. a. O. S. 40). 
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die nicht gehoben und geseokt werden kann, sondern in ihrem todten Punkte 
t aa einer SUoge ie aufgehangen ist, welche am e lüs Drehpunkt oacUIirt 
0,9* ibd, irie bei Stepheston, die beiden Stangen benehongewdse derEz- 
centrikt für das Vor- und Bacicwärtsfahren. Aneh Uer Itait dcb in der Con- 

lisse cc, der Gloiibacken a auf- und abschieben, wozu das bereits rorher er- 
wähnte Glied ab, zwischen Schiebprstange s und dem Coulissenbackcn a ein- 
geschaltet ist. Zum Uebeu und Senken der Stange ah dient ein Jfargpglied 
df, welcliee mit dem um g drehbaren Arme und weiter mit dem Keversionsbebel 
mhi in Yezbindnng geietat ist 

Fig. 217. 




Bei dieser Coulissensteuerung ist allerdings das Yoreilen für alle Kxpan 
sioDSgrade constant, indessen fehlt ihr vor Allem die Einfachheit und Solidität 
der Stephenson'tdien Couliwe, so dass letztere ihr gewöhnlich vorgezogen 
wird» 

Im Anfange der vierziger Jahre beginnt auch der Streit über 
die Frage, ob Locomotiven mit innen oder aussen liegenden 
Dampfcylindem der Vorzug bu geben ist '). Für erstere, deren 
Cylinder nieht so weit nach rom and auch näher beisammen lie> 
gen, sprach der ruhigere, sicherere Gang, ferner, dass sie kleinere 
Gegengewidite zur Ansbalandning der Bewegungs- Mechanismus' 
Massen erfcHrdem, dass die in den Rauchkammern liegenden 
Dampfcjrlinder besser gegen Abkühlung goscbfitast sind und dass Ge- 
linder und dazu gehürige Maschinentheile nicht so eaiponirt liegen, 
wenn sich UnföUe ereignen, wie Entgleisen, Anstossen, Umstürzen 
u. I. w. der Locomotive. 

Für die Maschinen mit Aussencyliuder sprach dagegen der 
Vortheil, keine gekröpfte Achsen zu bedürfen, welche kostspieliger 
und minder widerstandsfähig wie gerade Achsen sind^), dass die 

1) Hensinger'fl Organ u. s. w., Jahrgang 1848, S. 141. 

2) Man s»ht' deshalb »nnen Aufsatz des Verfasser? „Uf^her die Fabrikation 
gekröpfter LocomotiTachsen'' im polytecbn. Cvntralblatte 1843, S. 438. 

19* 
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hauptBächlichsteii Thefle der Maschine, selbst während der Fahrt, 
leicht übersehen und etwaige Reparaturen schneller und beque- 
mer rorgenommen werden können, dass der Kessel niedriger 
über den Rädern liegen kann wie bei Innenoylindeni wegen des 
fUr die Krummzapfen erforderliehen Raumes u. s. w. 

Völlige Einigkeit wurde aber die BeentwwtuBg (ler Vn§b Mit erikogi 
(und ist nach gegenw&rtig noch nicht erreicht), indeee entschied nsa neb in 
England fast ausschliesslich flir det Sjstttn der Innencylinder and in Deutsch' 

innd für AussuiuyliudiT 

Eine Stepheuson'scbc I'crsonenzug-Locoinotive die8»^r Zeitperiode*) 
zeigen die zusammengehörigen Sl(izzen Eig. 21b und 21i^. Mail erkennt dabei 
sofort, dMS aoch hier ein einfacher innerer Bshmca votbuiden ist, der sieh 
an den Seitenwftoden des Fetier- and Rsncblttsteos hinsieht, mit wddieni 
der Kessel Teibniiden ist und die Aussencylinder verschraubt sind. Auch Uer 
Isgem die Achsen nicht in Insseren Zn^en, sondern sind inherhalb der 



Rftder mit Achsbaclisen veneben.* Wie bereits hervorgehoben, ist die Trieb- 
achse (der Mittvlruder) ohne ErOpfung, dnrchaus gerade, indem die erforderlichen 
Kurbeln ausserhalb durch EUnsetsnng von Wanten in die erweiterteil Badoaben 

gebildet sind. 

Gegen die DisposiUou dieser (iattung btepheuson' scher Fersoneoloco- 



1) Teil kämpf, Uebcr die Loconiotiven und Wagen der «n^isehen Sisen- 
bebnen bis /um Jahre 1851, NotisUfttt des hannovenicheu Architektm- und lage- 

nieiir- Vereins, JM. 2, S. 165 u. 9. w. — WelkntT, Ueber Locomotiven- o. w. 
Bau und Rep;irutur in Eii;^land, ebendaselbst 205. 

^ Perdonuei in Meinem Traite elem. dea chemins de fer (Tome III, p. 82) 
detirt Acm Stephenson'ache LoeomottTgattang am dem Jahre 18-15, ebenso 
LechAtelier im Guide dn M^cjuiden-Coiistnicteiur, Ausgab« von 1869, PI. 61. 



Flg. »IS. 



XU 
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motiven hat man nicht ohne Grund erhehiicbe EiowenduDgen erhoben, ja sie 
BOgar als j?anz unbrauchbar bezeichnet*). In der Praxis zeigten sich indess 
nicht alle gegeu dies S^btem ci liohoncn Bedenken so schädlich und nachthj-ilip, 
wie man prophezeite, wenn auch ein bedeutendes Schwanken der Muschiuen, 
nuaentlich bei eclinellen Fabrten (und bei nnriebtigen eder guii weggclasaenea 
Oegengewichten) nicht xn rermeiden war. Digegen Uelt man die TerikAltiUBt- 
mässig geringe Radbasis (den kurzen AcbtMtnd) von 9 bis 11 Fuss fUr alle 
Eisenbahnen mit sch^rff^n CnrTefi d«^raiiig Tortheilhaft, djwi ftllegerOgten 
Fehler fOr xorackstehend betrachtet wurden. 

Flg. 919. 
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Da fenerEiieababneii mit atarken Onrrea melttentbefla aoch bedeatcode 

Steigungen haben, oiid daher die Triebftder Teihfiltnisssiftraig viel Adbftaioiia> 
j^ewicht bedürfen, so ordnete Stephenson die Locomotive fOr Güter- und so- 
genannte gemischte ZOge ao an, wie Fig. 220 erkennen ]&sat, d. h. er behielt 



1) Am s«härftten hat ?nch seiner Zeit R 'Mit enb ach er in seinem Werke „Die 
Gesetze d?3 LoconiotiTbaac8<< , S. 178, gegen derartige Maschinen atugesprochon, 
so dMS es nicht imangemesien sein wM, dfo betreffenden Aeojtöerungen eines 
Uaancfl w6rtllcb bist absudniekeD, dem der ratkndle KaseUnenbaii im Allgemeinen 
so iebr viel vwdankt. Bs hdsst an der citirten Stelle: ,An dimcr LocomotiTe 
ist keine der Bedingungen erfüllt, die man als Merkmale einer guten Construttion 
anf<t.llen mn'>9. Die Scbabstangen haben eine geringe Länge, die Cvlfnder bogen 
zu weit vurn, die mittlere Position der Gleitstücke fällt tun ein Beträchtliche!« vor 
den Schwerpunkt des Banes. Durch die äussere Loge der Cjlinder sind sie zu 
weit Tou einander entfern^ Terorsachen also Wanken (d. b. der gaaae Bas pendelt 
um dne dmvb seinen Scbwerpnnkt gebende Liagenadise Un nqd her). Die Trieb- 
rader sind in der Kfitle nod sollten hinten sein. Die Radstellung ist eine zn enge, 
weil sich allp Achsen zwi«4'hen «1-m Foti.-rlcivsfen nnd di r R;uuhkanuncr heflndon. 
Der Schwerpunkt liegt hoch, insbesondere über den Achsen der Xragräder. Es 
sind inn re Rahmen vorhanden , die Federn sind daher zn xiahe neben einander.** 
Leider ise^ dem waekeren Redtenbacber die Theorie der LoccmotiTen überhaupt 
nicht so gelangen, -wie es die Wichtigkeit des Gegenstandes bitte wunsebea lassen. 
An sehr vielen (und zwar den wichtig8,ton) Stellen befindet sich diese Tht (n ir< im 
völli(?''n Wi<lLrs[iriicbi' mit den Erfahrungen I Man stlie hienibcr u. A. Zech 's 
Kritik des Rti d ten l>a < h i> r ' ^i-lien Lo. oiiintivwi rke^i in der Zeitschrift des öfiterreichi» 
sehen Ingenieur- Vereinü, neuuter Jahrgang, 18d7, S. 97. 
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die Dispoflltion bd, dnt lUe Achsen iwiielkea Feaer- und ftattdikiete m Hegen 
kamen, gab jedoch den hinteren Rädern ^eidie Grösse und verband sie zum ge- 
meinsamen Aufgriffe durch Kuppelstangen. Es dflrfte anzunehmen sein, dass bis 
nur Gegenwart Taii'endo von Locomotivcn dieses f>ystemes auBj^ofilhrt und mit 
Erfolg verwandt wurden, beispiolsweisc Fig. 220 auch liei den hannoverschen 
Eisenbahnen, wo man zugleich den Kessel verlängerte, Uber 13'/} Fuss lang 
macbke nnd denentuigeachtetkebien grosseren Acliütand sJa 11 <n nek- 
geswungen' mtr. 

Fig. m 




Fig. 221. 



Zu den Merkwürdi^ikeiteii horte Stophpnson's Locomotivc mit drei 
horizontal liegendeu Cylindern, i- ig. 221, weiclie er sich 1846 patentiren lieas 

Dem Iftttelcylinder a liatte man des doppelte Volnnien von einem der 
kleinen Cyttnder b gegeben» so dass jeder der lettterea den balben Fassimga- 
räum des grossen Gylinders besass. Ferner waren die den beiden kleinen Cy- 
lindern an?:ehörigen Krummzapfm in difStdbe Kichtuoß c,'ebracht, dagegen der 
Krumiiizapfen des grossen Älittelcylinders so gestellt, dass sein Halbmesser 
mit den beiden anderen einen rechten Winkel bildete. 

Die Vortheile dieser Anordnung sind einlenebtend, wenn man beachtet, 

dass» bei nnr swei OyHndein mit unter fechten ^^n- 
keln gestellten Krummsapfen, dieDrQcke der im All- 
p:enieinen «^rhief gerichteten Lenkstangen gegen die 
Fflhrüiii.'1'n ndpr TJnfale, zwischen welchen die Gleit- 
kl6tzc der Kreuzkupto laufen, zu beiden Seiten der 
Maschine an Orflsse und Blchtung verschieden sind. 
Blerduvch wird aber namentlich das bereits vorher 
erwfthnte Wanken der Locomotive (oder die Drehung 
um finf» durch den Schwerpunkt des Baues gehende 
Längenachse) bewirkt, welches störrndo Bewegungen 
der Locomotive veranlasst und sowohl die Zugkraft 
vennindert, als auch die Abnutzung vermeiirt 

Bei der Anordnung Fig. 821 wirkt die sdiiefe 
Lage der Schubstangen gegen die Fähruogen der 
Aussencylinder stets gleichmUssig nnd nach abereinstimmenden Richtungen an 



i 




&4 



1) Patent Spedficution Nr. 11086, vom 10. Auguat 1846. Dwa letzte auf 
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beiden Seiten der Maschinenlängenachse, wahrend die in der Milte arbeitende 
Maschine diejenigen Kraftaosgleichongen Übernimmt, um derentwillen man 
flbttlitapt sw«i Hilter reefaten Winkeln ttebende EnnmuapfeD bei aOen Loeo- 
ttotiren anordnete 

Reebnet man hierzu den wenigstens möglicben Yorthei], eine EzpansiouB- 
wirknng des Dampfes nach Woolf's System (Rd. 1, S. 425) in Anwendnnf» 
bringen zu können, indem man beispielsweise den fnschen Dampf nur in die 
kleineu Cylinder treten l&sst und den grossen Cjlinder mit dem Dampfe s]>eibt, 
welelier nach der Arbdt die IdeitteB (Jylinder verlieet, lo aiin man Somraa 
Smnmanim nur bedauern, dass dies Drei-Cylinder-System wegen der damit ver- 
bundenen Complication der Constmctioo tioe eigentliche Anwendung io der 
Praxis nicht gefunden hat^). 

Die von PralctilcerQ nicht abgeleugneten, aber von Theoretikern übei inebeu 
geicbildArten Uebel der dreiachsigen Stephenson'schen Locomotiven mit 
Anüen^lindem traten aUerdinge, natorgemin, bewmdenlwi fDrSclmelliUirten 
iMetimmten Maschinen hervor und wurden Venudassong au einer Anordnung, 
welche sich der Ingenieur Crampton in London 1846 för England patentiren 
Hess*). Crampton hatte nämlich den gnten Gedanken, die Triebräder der 
Stephenson'schen Locomotive, Fig.201, von der ^Jitte wegzunehmen, hinter 
die FeuerbQchse zu legen und gleichzeitig ihren Durchmesser beträchtlich zu 
TergrOMem. Hierdurch wurde vor Allem mOglkdi, den Schwerpunkt des ganzen 
Oberbauea erheblich tiefer zu legen, damit den Stabilitätsbcdingungen der Be- 
wegung entsprochen und gleichzeitig ein rascherer Fortlauf erreicht. Diese 
Verbesserungen hatten mehrere andere im Gefolge, wohin namentlich der 



LocemotiTen von Stepbenaoa genommene Patent lautete auf Georg Stephen- 
fon, of Tapton Honae, Cbetterfield, in the County of Derbyi Engiaeen, 
and William Howe, of Newcastle-apon-TTae, in the County of Nortbnm- 

berland, Mecbanic. 

1) Namentlich bei jeder Steilong der Krummzupfen mit der Ma.schine ohne an- 
derweite Nachhalf» ▼mn PlatM fihren an können und «be gloidiiSrmigere Bewe* 
gang herbefanffibrai« 

2) Aoflführiicher (nächst der dtirten Patent-Spedflcation) über dieaeStephen- 
son 'sehen dreicylindrigen Locomotiven handelt ein Artikel der Ei-.enbahnzeitting 
rom 25. April 1847, S. 135 nnd t-in Aufsatz in Hcnsinger'« Or^^an Bd. 2, S. 80. 
An letzterer Stelle wird erwähnt, dass ein Herr von Argenteuil die'^nohtät 
der Constmctioo einer drdcjrlindrigen Locomotire für sich in Anspruch naihm. 

8) Grampton*t erttes Patent, Nr. lltgO, datirt tob S6. Fetarnar 1M6. 
Das xwdte PaMn^ Nr. 11760, ron 1847 begreüt Loeomotiven , wobei die TMeb- 
achse in oder iiber dem Feaerkasten placirt ist, sowie solche mit einer sogenonn« 
ten Blindar hse. Hei letzterer Masrhinengattiing liegt zwischen den Tn>'brä(?fm 
und tien Vorderrädern, unmittelbar vor dem Feuerkasteu, eine besouderu Kurbei- 
achse, jedoch ohne Räder. Diese Achse ist mit Tier Krummzapfen, zwei in der 
Jffitte und «wei an den Enden, ansgeetattet. Sntere cone^nditea ndl den beiden 
&ulde-(^ln>d«tn, letalere dienen «nr Kopplung mit den Triebrädern. Neben an- 
deren Vort Ii eilen wollte man hierdurch den Broch der gekiöpflen Achse für die 
Sicherheit der Maschine nnichadlich machen. 
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grössere iUdstand mit schwach belasteter Mittelachse und die grössere Länge 
der ScbobstaageD gehftrt 

Di« Sldnen Fig. 323 und SS8 luien die Di^wiition der Cramptoo'- 

schon LocomotiTe «icennen, wobei vor Allem noch auf den üotendlied dM 
Rahmpuliaues , gegenüber allen vorLer besprochenen Locomotiven, aufmerksam 
zu machen ist. Die Maschine hat nilnilich sowohl einen äusseren Rahmen c, 
als einen inneren Rahmen die durch die Bufferbalken d mit einander ver- 
bunden sind tmd woTon die inneren Bahmen an den Seitenwinden des Feoer* 
und BandikaHenB liegen. IM« Achte der ttela Aber GFois bohea Triebrldtr« 

Fig. SS». 











! 










1K« Ä"- »Ir 




Fig. SS8. 




liegt unmittelbar hinter dem Feuerkasten, wobei die Achsgabeln nach oben ge- 
ledut dad nad wodnrch das Audheben der BBdor idir eileifihtert wird. Die 
Bampfeylinder fliegen beinahe in derHitie desObeibnaes und sind eowofal mit 

dem inneren als dem äusseren Rahmen fwnicbraubt. Was die sonstigen Theile der 

rramptonVschen Maschine betrifft, so werde bemerkt, dass der im Kessel ge- 
bildete Dampf nicht direct nach dem Dome k gelan^'en kann, sondern (nach einem 
Vorgange von Hawthorn)'), vorher gezwungen wird, durch schlitzförmige 

I' rdharn ia I^ocomotiTe fingine, S. 68 and Patent Specificatioa Kr. 8S77 
TOm Jahre 1839. 
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Oeffoungcn cints Rohres zu pehcn, welches sich im oberen Tbeile (Dampf- 
nume) dc^^ Kt ssels, uml /war in dessen ganzer Llngenausdehnung hinzieht, in 
den Dom k mündet uuü von hier aus dem Dampfe gestattet, durch die nach 
beiden Seiten abzweigenden Bübron i in den Steuerkasten h za treten u. b. w. 
BAhren I fUhren den «is den Cylindern g tretenden Dampf in den RauctikMten 
«, woselbst sich die Pu^bren beider Cylinder in dem Gasrohre Tereinigen und 
den gobraucbten Dumpf durch die Mündung des letzteren strömen lassen. Der 
Regulator in dom Dome k (znm Veriludern oder Absperren des Dampfeintritts) 
wird vom Maschinenfübrer durcli Umdrehung eiuea üandrades r and mittelst 
Excentrik, Halsring und Zugstange s entsprechend bewegt. 

Unsere Skuie iit tpeeiell einer von Derosne und Call in Pnrii ge- 
gebanten, in Clark 's „Hailway-Abeiiincry'' S. 209 beschriebenen nnddnedbst 
Tafol 13 und M ab^i-liiWcten Cramp ton 'schon Tjocoraotive entnommen, woselbst 
sich au Vi vortreiilicbe Zeiclumngen dei BfehmenbAuea) Detlüls beweglicher und 
unbeweglicher Theile vorfinden 

Wohl die koloBsalfite aller je gebauten Locomotiven des Cramp ton** 
■eben Sjalems lief von 1818 ab anf der London« nnd North -Weatem*£iaai> 
bahn*). Diese „Liverpoor genannte Maaehine luttte Triebrider von 8 Fuaa 
Durchf^-sser, 22(i0 Quadratfuss Heizfläche und wog 35 Tonnen im arbeitenden 
Zustande. Man rechnete, dass sie l^ö Tonnen mit 50 Meilen Geschwindigkeit 
fortschaffte, was einer Leistung von (ItiO -|- 35).ö0 = 10750 Meilen - Tonnen 
entsprochen haben wflrde^. 

Ungeachtet a]l«r gertthmten gaten lägensehaften der Cramp ton'teben 
Loeomotive geht es ihr wie allen menschlichen Werken, sie ist dennoch mit 
manchen Nachtheilen behaftet. Uierher gehört, dass sich die Lastvertheilang 
auf Vorder-, Mittel- und Triebachse nicht vortheiihaft vornehmen lässt Die 
Belastung der Triebachse bleibt unter allen Umständen eine beschränkte, so 
dass man öfter als bei anderen Maschinen zum Sandstreuen seine Zuflucht 
ndunen mnaa, um die erforderliche AdhSnon in eneagen, wie diea n. A. bei 
der ersten St-ephenson 'sehen lechirftdrigen Loeomotive Fig. 201 u. s. w. der 
Fall ist Ferner wirkt die grosse Belastung der Vorderachse, bei schneller F'ahrt, 
nachtheiUg auf den Oberbau der Bahn (wenn nicht zwischen den Achsbuchsen 



1) Die wcsentliehen Dboensionien und Gewfchtsverbiltnisse unserer abge- 
bOdetn Loeomotive sind ü»lgende: CyliQderdiux-haieäser 15^4 Zoll englisch, Kol- 
beUBcbub 22 Zoll. DuribmessL-r doj Triebräder (! Fuss 10% Zoll. Durchmesser 
dff It iflen Laufräder 1 Kn-.«-. R ifIV;rir-is Fuss. U'hr. ii/f iM 177. mi t zwar 
Uli von 2 Zoll äas^ercni Durchmeaifr und -i von P/, Zoll Durchmesaer. Reiastuug 
der Thebradacb-e U'/, Tonnea, dvr Mittelachse b nur 4 Tonnen nnd der Vorder- 
achse h* wieder 11*4 Tonnen; so dass das Gesammtgcwicbt 27 Tonnen beträgt. 

9) Eine Abbadnng der üascbioe .Lirefpool* findet sieh «. A. bei Col- 
bnrn a a. 0. S. 71, Fig. 84. Feiner in John Weale's LocomotiTe Bngjne* 
Divifiien A, T« nth P iper von 1850. 

3) Jtnivr der beidi-n Daropt«. ylindcr hatte Ib Zoll Duii.hiiK»str , der Kulbeu 
24 Zoll Hob, der 12 Fuss Ii Zoll lange Kessel enthielt 300 RGbren vou 27„ Zoll 
Dqrcfamesier. Die Feuedüste hatte 164 Qnadnttitass Heizfläche, der Bost bette Sl*/, 
Qiudratfiiss Ausdehnung. Die Radbssis betrug 18 Vim. 
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Mdcr Vorderridemhmen du Federbalancier einseiclialtet ist) , weil bier die 
grOaSte Last (in unserem gezeichneten Falle Fig. 222 ruhen beispielsweise 11% 
Tons auf der Vorderachse) auf dio vorher unbelastete Schiene drückt, was 
demTinfnlpe mehr stnssend uod daher zerstörend wirkt. Ausserdem ist man 
Teranlas&t, wegen der niedrigen Kessellage, die Rosttläche im Yerhftitniss znr 
Verdampfungsfähigkeit de« KeeieU ttnangemesiMi bng ra maehea, imu wm 
daa Breniiniatefial nicht vor den Siederöhren uosweckmliaig anfhiofea wQL 

Da licli wenigstens einige dieser üebel durch sorgfllltigc Anordnung sehr 
vertnindem Ia??sen, die Ruhe des Ganges <!?f*«er- >[aschinen und derer S'irberheit 
gegen das L'mkuxitea beim Ausgleisen aber uuYerkeunb&r prossc Tortln il* sind, 
10 fahrt man noch heute SdmelizOge mit LocomotiTon nach Cramptou 'schem 
Bjateme. 

Es dürfte jetzt an der Zeit sein, der Verdienste um ausge« 
zeichnete, mit vorzüglichen Verbältnissen und werthvollen Details 
ausgestattete Locomotiven des bereite wiederbolt erwähnten 
Maschinenbaaetabiissements von Sbarp und Roberts in Man- 
chester zu gedenken, dessen Maschinen nächst den Stephenson'- 
sehen ungetheilte Verwendung und Anerkennung üsi in allen 
Ländern fanden 

Nach der Erbanong einiger elgentfaflndich conatmlrten vierridrigen Loco* 
motiven im Jahre 1838, mit awei vertieal stehenden Cyiiodtm, sdoptiileB 
Sharp und Hoberta daa Stephenaon'sehe Syitem mit nanebeiiei Verta* 

derunren und Verbesserungen. 

iu lt't/t«'rer Beziehung; ist nftnientlich der veränderte Ort des Domes ihrer 
Locomotiven (Fig. 2:^4) zu erwäbucn, der nicht (wie bei Stepiienson Fig. 218) 
unmittelbar Ober dem Fenerlcaston, sondern in^grOarter Entfemonf veo deB»> 
selben, nahe dem Rauchkaaten placirt war, wodurch man dcnYorlheil erreichle, 
dass eine geringe Menge (unverdampftea) Wauer in die IDamp^Under mit 
(Ibergeführt wurde. 

Kii,'*'nthflmliLh war ferner der aussenliegende, in flf^r Mitte freboorpne Ge« 
sieilralimcu, üetisen Zweck war, die Achslialter der Lautruder nicht langer alä 
die der Txiebrftder machen su mCtosen und dadurch die StabQitit des Bsaes 
SD erhöhen*}. Dsas Roberts sn den Ersten gehörte» welcher die VortheÜe 



1) Der Verfasser hält es hier für eine (lojtpeltf Pflicht, dos langjährigen 
IngciD' iirs lind na« hh^rigen ersten Constrnctfiirs des S Ii u rp ' >f b n Etabli-ssenienu 
im Locomouvf.u Ue, Herrn Carl Beyer (jetzt Associe der i<inBa; Beyer, Fea- 
coelt o. Comp, in Gorton bd llaacbeater), ab geborenen Deufefchen (Planen im 
s&chilschen Voigtlaade) und «1s solchen zu gedenken, welcbem die Sharp 'ade 
Fabrik den grö&.<!ten Antbeil an dem vorzüglichen Rafe an danken bat, d^Q sie 
sich 7.tjr 7<-]i ihn r Biütiie (am finde d«r Tteniger Jabr», vor dem Tode des alten 
Sharp) zu erl'reacn hatte. 

2) Diese ersten ^ bar p »Kob er t' sehen LocomotiTen sind in einem vom 
firanaosischen Ingeniear Mathias in Paiis im Jahre 1844 vtriüentUehten, mit It 
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riditig aogeordnetor Qegengtirichte an den Trifllvidani im LocomotiTcn kamite^ 
wmto hier besonders henrorgeboben. 

rnsoro Skizze Fi^'. 221 ist, beiläufif,' gcsfigt, dorjenigpn Sbarp^scben 
LocomotivgattuDß aus dem Jahre IS-iT cDtnoniincn, von der Colbnrn S. 68 
sagt : nähe was for many years tbe favonte pattcrn upon EDglish raiiways" ')• 



YoD 1647 u gelangten eogeoiante T ender 'LoeoinoUven (Tnak enp 
ginee) in England so allgemeinerer Tervendnng, d. b. tolche Ma«cliinett, weldie 
keinen besonderen Manitionemgen erfordern, eond^ Wasser und Brennmate- 
rialbedarf in eigenen BebMtem, compendiös und zwcckmiissiL' voi theilt, unmit- 
telbar mit sich führen. An sich waren Loconiotivm dieser Auordmui;: nicht neu, 
indem schon Trevithik'e Maschinen ihr Wasser und Brennmaterial mit sich 
flUlirteB, Braithwaite*e und £ricaon*B »Nnvelty'* (S. 262) beim Bain- 
Uller LoconotiTkanpfe eine Tender-Maichine war, and naehber 1887 Dr* 
Church in Birmingham die erste Tender-Maschine für die London- Birmingham- 
Eisenbahn bauen Hess, welche dns StephenBO nasche LoeomotiTq^tem, Böh- 
renkessel u. s. w. adoptirt hatte -V 

Tender •Maschinen haben oücubur den Yuriheili dasa sie das sogenannte 



Foliotafelu AbbilUuugc'a begieiteteo Werkt; auirfübrlich beschrieben, weichet» be- 
tiCdt ist: «Btodei aar l«s Ifaehines Loeomotives de Sharp et Boberts". 

1) Eine hnbeehe Abbildung in Holnchnitt dtater Sharp *«:heii IfaMhlne am 

dem Jahre 1847 findet rieh bei Colbarn S. 68, Fig. 80. Vollständige Zeich- 
nnngen (drei Blatt) einer n^neren mit werthTollen Details (in II<)l/>ihnitt:i!)hildun- 
^'"Ti"^ :tusgi'at<ittr.-ti'n (Jüti.TziiL'nta^i hiii" mif Tn^ide -Rahnu-n , sechs f;fkuppi'lt«'ii Eä- 
dcra, deren Achsen jedoch ^aiumtlicb (wegen eines 14 ¥ma laugen Kettocia; zwischen 
Feuer- und BaoohUite lagen, faner mit einer aogenannten WaMerkammer in der 
Fcneikiste n. a. w. finden aidi in Clark't Baüway-Madiinery 8. 918 u. a. w. 

8) Church's Tender -LocomotiTe findet sich u. A. abgebildet bei Clark 
8. a. 0. S. 14. Schon im Jahre 1838 üoll die I»raunsehweigi:*i he Eisenhahnrer- 
wuiltong swet Tauli •Kogines von England hezor^on haben. (Behebt über die 
Londoner internationale Indiutrie^Aasstellong Tom Jahre 1851 , Bd. 1, S. 500.) 
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todte Gewicht vermiadern, was die Locomotiveo mit Extra- Tender zu schleppen 
btben, dm sie eben so gat tot- wie rOckwftrti fobren and dss Umdrehen mit 
kleineren Drefaicheiben bewiriren kennen (wenn man bei den Ibscbinen mü 

Tendern letzteren nicht immer abhängrn will). Dagegen ist es als Nach- 
theil zu bezeichnen, dass bei iliut n die Locomotive veränder- 
lich belastet ist, am Anfan<^e licr Falirt viel, zu Eude wenig. Für kür- 
zere Buhneu (Local- und ZweiKbabneu) und für geringere Verkehrsverhaltui&se 
werden sie indess wob] far immer empfeblenswerdie Mascbinen bMben. 

Sharp Brothers n. Comp, (wie nacb dem Aostrilte Roberts die 
Firma biees) gehörten mit zu den Ersten, welche empfeblenswerthe Tendw> 
Locomotiven und zwar mit Aussen-Cylindern und Innen-Rahmen lieferten. 

Fig. und 22G sind Skizzen einer solchen Maschine von Jahre 1847'). 

Wie leiciit erkannt wird, tragt die Maschine zwei getrennte Wafiserbebälter 
p und q, wofOD der eine p unter der Fnssplatte nnd oater dem Fenerkaaten 

Fig. 225. 




Hegt, der andere q unter dem cylindriscben Theiie des Kessels befindlich ist* 
wibrend das Wasser in beiden dnreh Rohre rr in Gonminnieation ist, der Be- 
hälter f jedoch etwas tiefer alsf» Hegt» so dass dieser noch Waaser enthllt, wenn 
der andere (p) bereits geleert ist. Beide Behllter ansaamen Husen 480 Oallenen 

oder 4800 Pfd. oder aneh (~ =) 76 CabihAiss Waaser. Diss diese Behllter 



1) Hensinger's Organ B<1. 5 (1850), S. 10 . n 1 rn-r mit 3 Tafeln Ab- 
biMiinjjpn und sehr ansfihrlicher Beschreibung. Ehciifa I i! i^odnickt in Ileusin- 
gtT- Cialis ,.'iiL' Lti.iinioiiv - Vf'i'irhin''* !S58, S. 1. Diu v^uelle heider Veröffent- 
lichungen ist Barlow's „Deacriptiun ol' the oiUMdc - cylinder tank -enginti' ioJohn 
Weale'i ,Appendlcee of Tredgoid'a Steam Eugine*, Dii^lon A, Tenth Papar, 
Decembtr 1848. 



I 
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mit dem Rahracnwrrko dor Maschine fest verbunden sind, bedarf wohl kaum 
der Erwähnung. Ein senkrechtes Rohr «, welches durch den Ck>kesbebälu>r 
geht, dient som FoUen der Wasierbeb&ller. Oben ist die« Bobr trichterförmig 
«nreitert, anteo tber, so weit es in den Raum p tAucbt, Oberall (aueh am Bo- 
den) debförmig durchlöchert, wodurch der froic Ansfloss des Wassers nicht 
?^'e}icmmt, aber wohl verhindert wird, il.iss Schmutz und überhaupt fromde 
KurpiT [{obre, Wasserpumpen -Cylinder und Vrntilo verunreinigen können. 
Der Stand des Wassers in den Behältern wird durch einen Schwimmer ange- 
seigt, der so angeordnet ist, dsss der HMcbinenAditer ndt einem BUeke sn eis 
kennen vermag, ob er Wasser genug bat oder nicht Der Cokeskasten 
34 ruiiikfuss Fsasongsraum nach Abzug der FflllrMire s) ist so placirt, dass 
Mascbint'nführer und Heizer noch binlängUch fireien Raum tot dem Fenerkasten 
der Maschine behalten 0* 

Fig. 8S6. 
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In unserer Quelle wird ausdrücklich hervorgehoben, dass das tiewicht der 
Maschine, Tollstiiidig ^t Wasser nnd Brennmatoiial gelUlt, 91 Tonnen (420 
Clor.) betragen habe, wihrend eine Loeomotire mit besonderem Tender rar 
liehen Leistung circa 30 Tounrn (le wicht erfordert haben würde. 

Unter den mannigfachen Tender-Masdiinfn, welche spTifcr in Kn^land «je- 
baut und in Betrieb genommen wurden, verdient n. A. noch ein von Gooch 
(in der Bahnhofswerkstatt zu Swiudou) construirtes .Exemplar g^annt zu wer* 
^ea'). Besondere EigenthOoiIichkeiten dieser Uaschine waren, das Anbringen 
des Wasserbebftlters fiber dem Langkessel (wfthrend sich der Cokeskasten 



1) Zwei Stück der besobriebcnen Tcu<ter-Muscbinen worden bereits im März 
1847 n. A. swr Befdrderang von Pecsonaucttgen swtocben Manebesler, Maectesield, 
Sloekport nnd laderen Städten dw Umgegend mit Erfidg benntst, wobei die grosste 

Entfernung 17'/; engl. Meilen boinig. Dnrobschnittlich •wnirdcn pro Meile 25 Pfd. 
Cokes, alsu a«f die gedachte Entfernung IT'/j X 2>j = J-J" -'» l'f<J. * okes verl raui bt. 
Je nachdem mau mm annimmt, da«« j<*des Pfund ('(>k' >6 oder 7 Pfd. Wa-sser ver- 
dampfte, beträgt die urfurderlicbe Wa^sermenge 42 uder 49 Cubikfuss, £o da;» für 
efam FStart der angegebene Fasrangsraun d«r Wamerbehilter p nnd g mehr ab 
binreiflhend war. 

S) Clark a. a. O. 8. 204, PI. 7 bis 9. 



Digitized by Google 



302 §• Zweite Abtheiluiiff. Siebenter Abtchnitt. Zweites Cftfritel. 

hinter dem Fübrerauode befaud), sowie ferner die VerweQduug einer sogenann- 
teo ScUifittnbremte (S. 184, Fig. 164 und 155) zwisehen dea beiden ledn- 
fiUsigen Triebridem und anter dem F«aerkMten, und endlicb die Yereiiitgniif 
der vier Laafrftdw in dem bekannten amerikaniscbeD Track. Dm Sur Ad* 

hision verwandte, auf den vier Hinterrädern nibende Gewicht der Maschine 
betrug 2174 Tonnen, während auf den ^ unlerr&dern 14 '/j Tonnen lagen, das 
Totalgewicht also Öö-y« Tonnen (ün arbeiteodt>n Zustande) ausmachte. 

Noch Tor •Ugemeiner Yerwendung der Tender-kbechineo in En^and, und 
sm im JAhre 1846 entttaadeii neben den bereit* mit Erfo^ nrbeitcnden h(h 
coDOtivbaiuuistalten von Borsig, Mnffei und der Karteruhor Werkst«^ noch 
die von G. Egt storff in Hannover und von Kessler in Esslingen. Erstere 
lieferte namentlich die meisten Maschinen fQr dit> buuuoverschen Eiscabahnon, 
letztere Torzugsweise für die wurtembergiscben und österreichischen, he&ia- 
•chen, namniflchen o. t. w. Stute -Bahnen, aowle Ar franaftaitche und mari- 
aehe Bahnen (bia Ende 1866 etwa 800 Haaehinen) Im Jahre 1848 begaoneii 
noch mit ebenfalls sehr gutem Erfolge Bichard Hertmann hi Cbemniu 
und Henschel in Km sei den Bau von Locomotiven, ersterer vorzugsweise 
fflr B&cbsische Bahnen, dann auch für ustcrrciehisclie, mei klenburgische, bayeri- 
sche und pruuäisiäche Bahnen, letztere bessouderti für hessische Bahnen, Qber- 
Aee anch für prenaaiachft und haonoTeradie (Harimann bia 'Ende 1866 circa 
800 Stflek, Henaehel etwa 180). 

Dentschland hatte sich hierdurch völlig unabhängig von England gemacht, 
ja es war Thatsache, dass manche Fabrikt n den englischen I..ocomotivbanan- 
stalten bereita telbst im Auslände wirksame Concarrcnz bereiteten. 

Uebrigens datirt äich auch aus dieser Zeil da^ erfolgreiche Bemühen der 
Franaoaen, den Bedarf ihrer EiaaDibahnIoe(miDti?en aeftst an beadiaffen'). 

§. 22. 

Wir sind jetzt zu einem AbschDitte in t^screr Geschichte 
gelangt, welcher für die Ausbildung der Locomotive von besonderer 
Wichtigkeit war, und in einiger Beziehung mit der Zeit vor Eröflf- 



1) Man s«he hierüber einen «•pecielletj Auf>:itz de« Verfassers in den ^^itthei- 
lungeii des haniiuverx h<'n (>ewcrbevcrein9 (Beitrag zur G««chichtc di» deutschen 
Locomotivbaucj»; Juhrguug Iä67. 

S) la der Aus^ptbe dei bereits wiederholt dtirten aGnide da M^caakien-Ooii- 
Itroatenr* rom Jahre 1858 änd (8. 17} jGtdgende aoht freniösische Masehinen- 
fabriken als solche bezeiclinct, welche sich im grSsseien MavMetabe mit dem Bane 
von EiäonbahnloeomotiveB beschäftigten: 



In Paris Cail, Care, HuuiB. 

, Mublbuuseu Audru Küchlin. 

I, Bönen Buddicom» 

, Ckeoiot Schneider. 

s Graffenetadten (Strawborg) Actienanteniehmen unter dea Direetov 

Messmer. 



, OniUns-les-Lyon * , . Fareut u. ikhaken (Director Celli et). 
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nuDg der LiTeipool-MaDchester^Babn TergUchen werden kann, als 
dort über die Traneportweise entschieden werden sollte. 

Um die Beautwoituug der luUteren Frage iu eigouthuuiiicher Weise Iiau- 
delie es sich nfttnlieh, als im Jahre 184d der^ der letsten uad schwierigsten 
Gebirgfl-Strecke der Eisenbaho toq Wien nach Laibacb ttnd Triest der Voll- 

endupg oabte, einer Babn, welche bestimmt war, den Verkehr Ton Mitteleuropa 
mit dem einzigen deutschen Seehafen am adriatischen Meere zu vermitteln '). 
Das Seniniering-Gebir^'e, zwischeu Gloggnitz und Mürzzuschlag-), Botzte jedoch 
dem Bhu einer Kiüenbaba solche Schwierigkeiteu entgegen, dast» es er^t langer 
iwsifelhslt war, ob man die firsfliebe Strecke Oberhaupt bauen, nachher abw 
ob nsa den Betrieb durch freie Locomotiren oder durch feststehende Dampf- 
maschinen in Verbindnog mit Seilebenen geschehen lassen sollte. 

Inzwischen war es zo dieser Zeit bereits Thatsache pjoworden, dass man 
iu Amerika nur noch solche Seilebeueo torlbesttbeu liebä-*), wo die misslicben 
Geld Verhältnisse der Gesellschaften Aenderungen nicht zuliessen, iu England 
sbw schon von 1887 ab kehie Seüebenen für eigentliche Verkdinliabnen mehr 
«ballte, vielmehr anf filnf Stellen die Seilbetriebe verlassen und dafür den Lo- 
cooMtirbetrieb mit bestem Erfolg eingefohrt hatte*). . 



1) Muu avhe über das Allgemeine dieaer Buhn einen höchst le^emiwerthen 
Arcikfll in Nr. 18 o. 19 der Eisenbaboieitang vom 30. Apnl vnd 7, Hot 1849, 

187 o. 145, welcher die Uebeischrilt trägt i |,Der BiMmbahnbau ober den 
Senunering." 

2) Nach Vollendung der Bahn beschrieb der jetzige Oberbaurath Funk, nach 
eigenen Anschauungen und Aufzeichnungen, dieselbe in Bd. 3 (1853 bis 1854) des 
Notizblattes des hannovenit^hen Architekten* und lugeuieur-Vereioii, S. 210. Dieaem 
Au^tze entlehnen vrir folgend« Details und machen dabei auf deren Vergliche 
mit anderen irichtigen deniwhen Bahnen bceonderi anflaerkeam. 



1 



beträgt die su er- 

EU li«ct d«r Mebst« Punkt Ab«« d«r MawMSloh«. ; .»«^ g-i^Je Hoho vo.u 

rMtin««. 



M 



auf der Seronu'rin:;tiahn 

ff „ Bayerischen- b IC htelgebirgbtthu 
a a WurtemK-Rauhen-Alp-tiahtt 
, r Hannovendaen Südbahn . . 



Fuss bmiin. Metw. IVn»» h*nn. lf«it«r. 

3018 881 1580 461 

2070 604 851 248 

3027 m 



1015 29e 



433 126 
649 160 



o) Wir ermnem hier au <h%a noch 1848 bei der AlaUiäon-Iudiauapoliä-Eiseu- 
bahn vrieder In Anwendung gebrachte Blenkinsop'iche Zahnstangenäyätem, 
wornber 8. 951, Note 4 berichtet wurde. Die grocste, nd« freien LoeomoUven 

gegenwärtig (18U7) befahrcuii Steigung, uämlich ^ kummt iu Amerika uuf der 

Virginia-Central -Eisenbahn vor. Diese geneigte Ebene besteht indess nur proviso- 
risch zur Br-ächleuniguug der Verkehräeröfinnng über den Uüdien der sogenannten 
Blaueu Berge. AosfiUirlicb in Uenainger'i Organ, Jahrgang 1866, S. 138. 

4} Vidfadie Srfidurongen hatten zu dieser Zeit bereits ganz andere ÜrthcU« 
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Immerhiii vtren die Sc1i«ieriglceit«ii IBlr den LooonotiYbetrieb wat der 
Semmeringbahostrecke deshalb io gro^,,weil die Bahn niclit nur Anstelgitiigen 

TOD V40 Motor GesaramtläDge, von %. auf 17(K;9 Meter un<! von */^^ 

waf 8H3Ü Meter GosaTnmtlänge ') hat, non lpni auch an detiselbeu StolU-n srbarfe 
Curven von nur iKJU Wiener Fuss oder 2ö4 Meter Krüinmuugsbaibmesser 
besitzt -')• 

Neehdem man ticli aber ancb hier für das Befahren mit freien Loeomo- 
tiTen entachieden hatte» hielt die fleterreichische Regierung das Ausschreiben 
einea Freb'Concurses für erforderlich. In dem betreffenden, vom März 1850 da- 
tirt'H Profrramme*) wurde hauptsächlich verlangt, dass die Preis-Maschine bei 
g. woliiilichen günstigen Witterungsverbaltnissen übor die Steigungen von '/k,, 
jene mit den ungünstigen KrOmmungsvcrhältoisseD nicht ausgenommen, im Stande 
adn mtlaae, eine Bruttohiat regehnAaatg fortaoachaffen von wenigateni SSOO 
Ccntnem Gewicht (amschlieMüch dea etwaigen mit Wasaer nnd Bremiitoff g0> 



üb<;r wicLiige Eisenbalinfragon gebildet, als die» wenige Jahre vorher der Fall war. 
So hielt Stepben üou £is«nbahDen mit LocomotiTbvtrieb nnr dum for angemessen, 
wenn die Steigungen nicht nberKbritfeeii. Fambanr bezeichnete die Ste^nng 
von Vi«« als die jlnnente zulässige Grenie für den JLocomothrendienst (JBnenbabn* 
aeitnng, 1849, S. 137), während man 1850 auf der vürhor (in der Note) genimnten 
Fichtelgebirgshahn (Nenmarkt) die Steigung yim »/^^ (b«'i 1166 Rutben = 5398 
Meter Län;^' ) und die auf der Rauben-Alpbahn tou '/^j (bei 1082 Ruthen = 5053 
Meter Alange) obnc Anstand mit freien Locomotiren zu befahren begonnen hatte. 
Bei den denfeadien Ebenbahnen bestanden swei Seflbetriebe, der eine anf einer 
Strecke der Elberfdd-Dnssddorfier, der andere anf der rheinischen Bahn» zwischen 
Aachen und der belgischen Gren/e. In Belgien hiitte man damals auf der cjOBgCU 
zwisi-ben Lüttich und Ans vorhandenen srhi<-fen Ebene von Y.t» Steigung schon 
gelungene Versuche augeiitellt, die FLr:>oneDzüge ebenlWls mit freien LocomoUven 
fortzuschaä'eu. 

1) Nach Fnnlc (a. a. O. S. 813} i^nd die stärlcsten Steignngsvrrhaltnisse: 
■af der Fichtelgebiigsbahn %o bis */|| anf 6396 Meter Lange, anf det Ranhen-Alp- 

Bahn */4Jv auf 6025 Metor Län^i-, »uf der hannovi rsi bon Südbalin '/„^ imd VW 
auf »"tri'' lJ^UL^e von 9737 ATtni r. WHhr> n'l d ninm h die iiii;{rinstiyston Stt'ipnni?'^' 
verliaiiiii!^>e auf der Haliu über dm Seniuiciing mit deueu über das Fii ht ' 1 -. Lirge 
und die Rauhe -Alp übcrdiistimmen, Ist die Lauge (rJülO Meter) dieser stärksten 
Steigungen anf der Semmeijngbahn über dreimal so gross wie anf jenen 
Bahnen. 

2) Nach von Engerth (in dessen Werke „die Lt^>comotive der Staats-Eisen- 
babn über den S nunorini:", besonders ;il Kctlruckl aus der Zdtschrift des österreiehi- 
si ln ii Ingenieur- V'i rrins , Julir^an^ 1853 niid 1854) iirifl 7wtr in 'Ii den %Tri:is<;t'ii 
der rrotilkarte , hat die linlm überhaupt 66 Curveii, worunter '2'6 von 100 Kiaf- 
tem = (lOO Wiener Po» = 189i60 Meter KrnmmmigshiilbmeMer, mit ebicr 6e- 
aammtlänge von b964 Meter. Ueberbanpt aber liegen 15838 Meter Bahn in Cnr- 
ven und dazwischen 15452 Meter in ßeraden, so dass von di-r g;ui7.<*n currenten 
B^nlän^e, w Irin- 31340 Meter betriigt, beinahe die Hälfte auf Curven kommt. 

3) Voll-tiiinli^ nffj^edriKkt findet -ich di»**; offitifll»» Programm in der ELsen* 
baiiU/eitung von» "iö. Apnl 1850, S. 7-1, und vom ö. Mai 1850, S. 79. 
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fbUten Tenden), und zwar mit einer durcLscbnittlicbeD Geschwindigkeit von IV2 
Meile per Stunde. Die Geldsumme, welche für Preis -Locomotiven zu zahlen 
boBtimmt war, sollte zwansigiausend StQck vollwichtige kaiserliche 
i>ucatcu betrage u. 

Fflr drei andere, der Preia-LocomotiTfl mnlobit BtehflndeMaachinen hatte 
BMI ili PieiM erbobte Ankaofmuiimflni btalehmigywebe vott 10000, 7000 qimI 
0000 Dneaten festgesetzt 

Schon das folir* ridr J^lir 1851 war zur Entscheidung der Preisconctirrent 
bebtimüit. Die rriifun;.;scyuimiss!on halte zu den Concurronz versuchen (August 
und September ibbi) vier LocomotiTen zugelassen, deren Dimensionen und 
Yerhiltntoe in der nnleiutelievdMi Tebdlet) (in Wiener MMuuen) iiuamneB* 



1) Tabdle der BanptvcrinltalaM der 8eBBflMiiBg*Pfe l i L eee a ietiTin. 
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[ ilcr-Ma3i;hiii«;. 
f Vier lujsidc - C) liiuK-r. 
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\ Lo<x>motiv<,-n. Viir 
1 Kädcrpuaro , je zwei 
l^aaxc im bcwc-glujlieu 
V UntergMtell. 

/Zwei AuaacOL)lind«^r. 
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i Damj^ic^huilitf uud 
I Feaerkjsi«, «in Paar- 
[ Unter der letatercn. 



Atuführlich und mit Abbildungen begleitet wird in einer mit ^Ei^enbahn über 
den Semmering* bescluiebeuen Reibe von Aufsätzen über diese Maschinen berichtet 
in der 2Mtachrift des üsterreicbischeit Ingenieur- V>-i eins , Juhrguug 18&I, IS. 162t 
uud in Htiusinger's Organ, Bd. 7, Jahrgang 18ü2, 6. üb u. 85. 
ftü hin • ■ n . lia«ehiii«ai«lm. III. SO 



Digitized by Google 



306 I- 22. Zweite Abtheiluog. Siebenter Abscbnitt Zweites Capitd. 

gestellt lind, wobei bemerkt werden mag, daei die Masebitte «Btntfa* (von 

Maffei in München) den ersten Freie erblelt, die Maschine „Nenstadt" 
(von G ün th er in Wiener \f?ustadt) den zweiten, die ^Seraing" (Gesellschaft 
Cockcrill in Seraing bei Lütticb) den dritten, und die Maschine „Yindobona" 
(,Wieo-Gloggnitzer- Eisenbahn -Mascliineafabrik) den vierten Preis empfing. 

Leider fahrte eine n&here Prüfung aller dieser LocomotiTen zu der Be- 
l&rehttmg, dus keine derselben daaemd einem regelmBaaigeo Betriebe auf 
der so schwierigen Bahn genOgen wOrde, indem sie alle theils mit benftl be- 
kannten, theils mit gewagten oder doeb nicht gebOi^ erprobten Oonetmctionen 
versehen waren. 

Nach den stattgehabten Fahrten mit den Concarslocomotiven wurden 
von vielen Ingenieuren noch manche, mitunter sehr acliarf&inuige Constructioucn 
fBr Semmeriag-Locomotim prqjectirt und der ftilenreichiseben Begicrung ein- 
gesandt Unter diesen Pk^jeeten befinden sieh vier<> sedw- nnd nebtridrigo 
Locomotiven von Maffei, eine achtr&drige Tender- Maschine mit zwei Drdi- 
gestellen nnd vier Cylindern (an jedem Ende zwei) von Cockcrill, eine eben* 
falls achträdrige Berglocomotivc ohne verstellbare Achsen und eine zwölfrä- 
drige Tender- Maschine mit beweglichem Untergestell und Anwendung von 
Zabniidem Tom Logenienr Tonrasae in Paris, ferner eine acbtrftdrige Loeo- 
motivo mit Tetsebiebbaren Adiaen von d«r Ifosebinoifabrik Emfingen, eine 
doppelte Tender -Maschine von Heusinger von Waldegg (bestehend anf 
'^vl^i einfachen vierrädrigen, gekuppelten Locomotiven, welche mit ihren hinte- 
reu Enden durch einen Buken verbanden waren, der zugleich den Drehzapfen 
fOr ein bewegliches Untergestell bildete) und endlich zwei Projectc aus iiaimover, 
nlmlidi dno acMdrigo Tender- Locomotive mit eigentbflndicber BUndadne 
vwn EflnigUcben Masebinendireetor Kirchweger nnd eine seeiiBridiigB 
Ber^ocomotive vom Oberingenieur Eransa der 6. Egcstorff 'sehen ^la- 
schincnfabrik. Indem wir des Ranmmangcls wegen hi;jj,i(:htlich spccieller Be- 
äclireii»inig aller dieser Frojecte auf die unten citirten und mit Aidiildungen 
begieiteteu Schriften 0 verweisen, widmen wir den Projecten vouiiirchweger 
und Krause, ihrer besonderen EigenthOmlichkeiten nnd den Unmtandes w^en, 
dass deren Ideen noch sp&ter anderwirta benatit wurden» einige Bemerinugea. 

Die Kirchweger'eche Maschine, ein sehr sinnreichee, in allen Tbeflen 
durchdachtes Project, war der Hauptsache nach folgcndcnnaasscn angeordnet, 
wozu wir nbcrdies die Skizze Fig. 227 benutzen. Sowohl Maschine wie Tender 
laufen \mde auf vier Rädern, die jedoch alle acht zum Aufgreifen mit einander 
verkuppelt sind, sodass das Gewicht des. ganzen Baues (880 Ctnr.) zur Adhäsion 
benntst wird. Die Uebcrtragung der Bewegung Tom vorderen Badgestdie edef 
anf das hintere g wird durch eine riderlose Tocgclegte Achse.« (Kuppelaehse, 
Bewegungen in verticaler Ebene zulassend und durch letztere Eigenschaft 
nnterschieden Ton der festen bloss snm Voq^elege dienenden Blindachse oder 



1) Zeittduift des dstemiehiBchea Ingcuiear-Vcreini, Jahrgang 1853, S. 8, 
und Jafargsag 1864, 8. (7, I4b n. 186. — Wilhelm finge rkb. k. k. 

Hath u. s. w.: Die Locomoiive der StaaU - Eitenbahn über den ScmmoiDg, Wien 
1854, b«i Gerold u. Sohn. Diea Werk ist mit einem Atlaa vun 13 Kapftrttfda 
und eiatfw U(hographi«cheu XiwgeDproAie der iSemiiMriiigbabo begleitet. 
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vibratfT- shaft Crampton''s) ') uud durcli die Kuppelstangen bb TCrmittelt. 
am und an siod Sperrgtangen , welche die Lager der Achsen voa a, m 
und n als Punkte eines gleicbschcnkligeo Dreiecks erhalten mQssco. Während 
der Bewegung der Mwchine dorch eine Curve muss die vorgelegte Achse a 

Fig. 227. 



n 




Fig. 228. 



und mit ihr die Kuppelätangen 2» entsprechend eingestellt werden künneu, wozu 
doch dio SpemteQgen am und an die Ltfer der BUndacliie ihren Oii der* 
artig verindem, due lieh die Bider^yitenie vartehiebeii, uif der aadereB Seite 
von einander entfernen Unnen, wie diei beim DnrchUufen euur Corre er- 
forderlich wird. 

Das vierrädrige Hinter- oder Tender- Gestell wird dtirrh einen an der 
Uuierkaute der Feuerkiste angebrachten Drehbolzen gefiiiirt, alle Kuppelstan- 
gen itad ndt Kagekapfra rersehen n. d. m., auf w^he iBr den Constmeteor 

höchst werthtolle Detafli leider hier 
nicht eingegangen werden kami, londen 
auf unsere QaeUe verwieien werden 
mass '^). 

Das Froject des Oberingenieurit 
Kranss, Fig. 22S, erinnert nmidiBt 
eoYignoIe't bereits vor ErfliliDang der 

Liverpool-Manchester-Bahn in Anregung 
gebrachte Idoen^), nämlich eine dritte 
Schiene in der Bahnmitte anzuwenden, 
gegen weiche FrictionsroUen b gepresst 
verdeni nni du Befiütren bedeatend 
ansteigender Bahnstrecken m ermö^- 
chen. Krauss' Neuheit liegt jedoch 
hauptsachürh darin, dass er das relative 
Gewicht der fortzusc habenden i^ast auf 
der schiefen Ebene zur Druckvermehrung 
der FrictionsroUen bb gegen die Mittel- 
schiene naUbar macht, sowie femer in mdireren damit snssmwenhingenden 




1) Patent Specificution Nr. 11760 vom 18. Decemlior 1817. 

2) Zfif-ihrilt des n<sterrHchifichen Ingenieur- Vereins , Jabrgaug 1853, S. 226. 

3) Mmu oeLtt deshalb oben 261. 

90* 
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Conatntctionianordiiniigeii, in Himicht wdeher wir anf di« nachlier angogebenai 

Schriften verweisen mQssen. Es werde deshalb nur darauf aufmerksam gemacht, 
dass ff die beiden iUisscrcn nctiirl'sdanipfcylinder der Mischine sind, welche 
auf horizontalen ml» r wc/iii: uusleigeaden ßabnstreckon alloin arbeiten, ierner, 
düää äd die beiden inneren Cjlindcr bezeichnen, welche aul zwei verticale 
XnrbelachMii ec «jrta uod lo das Umdrehen der Frictiimsronen hh tOs tma 
FfxÜMJii der Hasehine TeranlMseD, wAhrend die Bollen (ft, wie tchon oben 
bemerkt, dorch die nnbingende Last an die IDttelaelilenen gedrfldrt werden 
Icftnnen. 

Die Eutlistung und Auslösung der stehenden Achsen cc (beim i'iis&ireu 
von Ausweichungen, bei der Ankunft auf Statiuucn und auf ebenen Bahn- 
itrecken) wird vom Stande dm Fahrers aoa dnreh einfiuhe Hechtntaien 
bewirkt«). 

Nachdeiu schliusbiicii auch diese samuitliclion I'rojecti- liir die 
Constnictioii einer Berglocoinotive für die Seiniiuring-Kisenbulin- 
streclcn nicht als geeignet erkannt worden waren, wurde sogar 
die i rage erörtert, ob es nicht zweckmässiger sei, statt der Lin- 
luhnmg eines neuen immer erst xu er[)rol)euden Locomotivsystomes 
tho aul den übrigeu, theilweise mit scluirieu Curven versehenen 
österreichiächen btaatsbahnen bereits bewährten Lastzugslocomo- 
tiven (vier Triebräder und vier Lauträder im drehbaren Truck-Ge- 
stell) -') auch liii" den Semiuerinj^ zu vei v\ enden. Indess fand man 
bald, dass, obgleich diese Maschiiieu incl. Tender 8G0 Ctnr. oder 
47,4 englische Tonnen wogen, doch nur 335 Ctnr. oder 18,5 engli- 
sche Tonnen, also circa 39 l'roc. als Adhabionsgcwicht benutzt wer- 
den, eine grössere Belastung der Triebräder aber nicht räthlich er- 

1) In Hensinger*« Organ, Jahrgang 1863, 8. 1 n. a. w. beschreibt Hetr 
Kranes eein Project aod&hriich onter Beigabe ton Zeiobiningen auf Tafel 1 ud 

2. Der von Krause bei scint-r LocomotiTe angewandte Kes0<I (ein sogt-namiter 
Doppelkessel) besteht rms zwei ü];<^r einandL-r hegenden Theilen, welche r hon früher 
(18Ö0) von Kessler in K;ir!>ruhi- fiach AnfJfren anch von Fairbairn in Man- 
chester) in Anweudung gehracht wurde. JUer Verfasser bat bereits in dem von ihm 
vcrfiiMten ArtlEcl «Sfinnbahncn" des fitandlmehes der Gewcrhknnde ytm Knr> 
innr«ch und Heeren, 8. 670, eine mit solchem Keesel miehene LoconoliTe der 
hannoverscben Bahnen beschrieben. 

2) Mit Kwei vierfussigen Triebrädern unniittelhar vor der Feuerkiste ausgestattete 
Norrie M UM Iniuii mit C)lind»'m von 15'/jZoll (österr iMscli) Dur hmesscr, 22 Zoll 
Kolhtiiliul», lüOO i^Uiidf.itlUii.> Feuerflache. Diese- Maatliiii<.'ii von 516 öst€rr(M> lii- 
scheu Ctnr. = 28,4 coghschc Tünnen Gewicht zogen uot' der Horizontale 11000 
Ctnr. = 606,0 englische Tonnen, wobei der gefällte Tender 345 Ctnr. = 19,0 
Tonnen wog, mit einer Gesdiwindig^t von 3 osteneichisdien MeiUni 14|I49 
englische Meilen per Stunde, so d^iss ihre Arbettslebtang = C53,S2 . 14,149 s 

03. 'U,7 Meilen- Tonnen belni^. Abbildungen mi'l p iclle Beschreibung dieser 
Maschim n find^'n »«-h in HeusinKtr's Organ, Bd. 8, 249, TaM 17, 18 and 19. 
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schien und daher der zu lösenden Aufgabe uicht entsprochm 
wurde, welche verlangte, dass man die schärfsten Ciirven 
eben 80 leicht wie die gerade Bahn befahre und doch 
das Gesammtgewicht von Maschine nnd Tender aU 
Adhäsionsbelastung benutzen könne. 

Mit Zuziehung aller gemachten Erfahrungen Tersuchte nun- 
mehr der Rath Engerth das Entwerfen einer geeigneten Berg- 
locomotive, hei welcher nur bereits erprobte Gonstroctionen, wenn 
auch in anderer Combination, zur Anwendung kommen sollten. 

1X6 hittpacb entatnadeaen LocomotiTen, aater dem Namfin Tender-tiMt- 

mg- Locomotivea , „System Engerth*") bek&nnty besteben der Hauptsache 

nach (Fig. 22Ü und 2W) ans einer dreiachsigen Lncnmotive mit AuSbein y]i::ilrrn, 
deren sechs gekuppelte lludor aa (von ii'/j Fuss Durchmesser) zwischen Feuer- 
kiste C und Rauchkiäte G placirt und so eng gestellt sind, dass die gan^c 
Badbasis (in unserem spcciellen Falle) nur 7 Fuss 3 Zoll (2,291 Meter) betrftgt 



Fig. 289. 




Yon den gewöhnlichen L&stnigmasehinen weicht diese Loeomotire dadurch ab, 
dsM der Kessel nach rückwärts so weit verlängert ist, dass ein Theil desselben 
mit der Fenerkiste C vollständig üherhrniiil und demnach besonders prestfltzt 
werden mn*i!?. Letzteres wird nun mit Ilulte des zu^ehöri'jt n Tenders A und 
zwar dadurch bewirkt, dftss der Ausaeurahmen B des Tenders den Hintertbeil 
der Maschine zwischen sich nimmt (Fig. 230) und dieser Theil mitteilt tveter 
an der Fenerkiste befestigter zapfenfftrmiger Statien p auf den Toiderge- 
stsDe mbt 

Die Zapfen dieser Stützen sind kugelförmig und ruhen in conccntrischrn 
OoitttahUageni» welche letstere sich in bogenlörmigen Schleifplatten derartig 



r Z itschrift des <"bterreichisehen Ingcnii'ur- Vereins, Jahrgang !85i, S. 1-16 
u. s. w. fcme ausfübrli' lip rom Rrithe En?orth selbst verfasste, und mit drei 
Tafeln Abbildungen begleitete Abbandlun:;, welche die Ucborschrift trägt: ^Con- 
stnetlion der fSr den Betrieb der SenuDeringbuhn ab geeignet asgenraunenen sahn- 
lädrigen Tender-Laitsiigs-LocomotSTen.* 
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Terschieben können, dm «ine den sehirftten Carven von 70 Klafter (420 Fast 
= 132,72 Meter) KrümmnBgahalhmewer entsprechend« LacenvenchielNing der 
Feaerkiste möglich wird. 

Von den zwei Achsen des Tenders kommt hierdurch die eine mit ihrem 
Bld«ip«Me 6 TOT di«F«a«ildste C^u liegen, «i« tolhinHqgUeh aas den Ab- 
büdmifen eihellL 



Fig. 230. 
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Die «ifovd«riich« Teilifaidaig (Knpplniig) in der Zngiichtnag sviicheB 

LocomotiTe nnd Tender ist so zn Stnnde gebndift, dass sich beide fefen 
einander verstellen und iu liahukrümmungen ungezwungen laufen können. Zum 
Verstehen der hierzu gctroiTencn Anordnungen werden die (im grösseren Maass- 
stabe gezeichneten) Fig. 231 u. dienen. 

Zuvörderst werde bemerlrt, dass in Flg; S81 die hintere Achse der Loeo- 
metive mit p tmä die Tocdere des Tenders mit« beieiehnet werde, dass femer 
F' deijenige Theil des Locomotivrahmens ist, an welchem man die Feuerkiste 
befestigte, wTibrend 7' der Querrahmen des Tenders ist, welcher über den Theil 
7 '' des I.ocoraotivTahmens so hoch weggeht, dass zwischen beiden ein liinl&ng- 
lieh freier Spielraum verbleibt. 

Fig. 201. 




Der Kuppel- and Drehbolsen fitr Tender und Haschine e' ruht zunächst 
anf fetten Stegen h\ welche mit dem Mttehinenrabmeo hi geeigneter Webe 
▼erbnnden tfaid. Sodann wird dieg«r Bolzen oder Ztpfian e* von swei Srnis- 
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f M rtflMiugMifiHMen amÜMtt «od gahalten, wovon da« eine mit dem Haschinen-, 

das andwe mit dem Tenderrahmen in Verbindung steht Die betreffenden Yer- 

cinigungsarme mit dorn I.ocomotivrahmcn F^DD^ (besonders in Fig. 232 sicht- 
bar) sind mit c^c^c^c^, und die Anne welche die Vereinigung mit den Quer- 
Btegen g^g^ des Tenderrahmens bewirken, mit d^d' bezeichnet. Der mittlere, 




kngeMtooaige ThtD des Zapfens e* Hegt dabei in einem itlUernen Zwiichen- 

stQcke, welches, aus zwei Theilen bestehend, sich einerseits an die Kugelform 
des Zapfpns anlegt, andererseits cylindrisch in dem Auge der Kreuzstreben rf' 
des Tenderrahmens eingopasst ist. Hierdurch hat man erreicht, dass sich dor 
Zapfen mit dem Locomotivrahmen und dem eingesetzten, den kugelförmigen 
Thefl amschlieiaendai Zwisehenstflck drea 9 Linien anf und ab bewegen kann. 
Bei ganitigem Wetter (gutem Zutande der Bahnschienen) war das 702 
Gtnr. (oder S&fiS engHBehe Tonnen) betragende Gewicht der LoeonotiTe allein ') 



1) Bei «ämmtlichen entea Locomutiven dos Engertb' sehen Sjitemes lur 
die Semmeringbahn, wddie die Fafariken in Esslingen and Scrafag lieferten (Zcit- 
lehrift d« dstenddibdien Ingenicor-Tereins, Jahrgang 1864» 8. 16^« war das 
gnae Gewicht Ton 1002 Ctnr. der mit Waner md Brenmnalerfal an^gernateten 
LoeonotiTe, wie folgt, TertheOt: 

Anf die drei IVordorachsf 245,5 Ctnr. Auf dio beiden 
Haschinenachsen\ Mittelachse 223,0 g Tendcraebsen 

aaa (limtcracbse 233,5 g bb 

702,0 Ctnr. ~8ÖÖ0tar. 

AiMcrdem hatten die Cjrlinder 18 Zoll DvrehmesMr, 84 Zoll Hnb. Die ZeU 
der Fenerröhrcn (tod 2 Zoll äiLs.^erom Durchmesser) betrug 189, deren Heizfläche 
1-182 Qnadratfujjs, während die Keuerki.Ntc 72 t^uadratfuss Hcizf'äi he hatte und 
mithin an totaler Tlfizdäc'- • 1552 Quadritfoss vorhundtn w ircn. Die Il()>tt1."ichen- 
grösse wur zu ii-y« C^uadratfuss beme^äcn. (£ä iät wohl katun nütbig zu erwähnen, 
daü «tteee eammtUeben Maasse vnd Gewichte detendcUseh aind, md data demnach 
1 Wiener Fdm s 9ßlB Meter md 1 Wiener Otnr. = 66 KDognmn i«t.) 



VordotachM 146 Cbur. 
lEBntendue 166 , 
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liimeicheiul, «elbti Zflge ton 9000 Olur. (odor 166^ engUidiCB Tmumb) mf 
d«r MguiV von V4« fortzoscbairen, wlhrvnd bei onfflnstiger W!tt«ning, wo der 
Adb&sioiucoefficient bis anf VinOiul weniger herabsinkt« die Matcliinen nieht im 

Standewaren, Lasten von 2<YWK'tnr. Ober die St^^i'nm'TPTi von V,,, 711 ^rinp'^n 
Man bemflbte sich daher ein ^l l ^••neteB Mittel ziuiüden, das» (»ewicbt de» i rndt rs 
mit zum Aufgreifen uutzbar zu macben, d. h. eine geeignete Kupplungsart zu 
flndtti, wodnch die Ernft dv DtmpfiniMUnen mit som üindrdien dw Teoder- 
rftder ebenio verwandt werden kmmte, wie dies bei den Locomotiniden 
Fall war. Da sich hiorza die (schon Ton Stephenson S. 256 angewandte) 
Kettenkupjthinf! dfr „Ba?auria'* (S. 305) nicht bewährt hatte, so stellte man 
eine Zahnradkupplung her und zwar in der Art, dass auf die hinterste Achse 
der LocomotiTe und auf die Torderste des Tenders) Räder mit Qussstahla&bnen 
befeeligt wurden, wddie in ein drÜAee ipeieii groieeiZelund teteo, wat auf 
einer rerschiebbaren, zwischen den beiden Aducn p und n (F|g.288)glilecerteii 
(Vorgelegt) Welle angebracht war 2). 

Leider hat sich auch diese Kupplungsmethodc nicht bewährt, obgleich 
man bis zum Jahre die Bemühungen fortgesetst liat, dieselbe brauchbar 
«1 mnehea^. 

Spller hnt mea tick didarch gehoilsn*)» den man dai vordere Tender* 
rftderpaar in den iteifcn Rahmen der Masdiine aufnahm , dieser nun vierten 

Maschinenachse nb^r eine Seitenverschiebung von 9 Linien pah und dir Kupp- 
lung mit den Übrigen Maschinenarhgen durcb Lenlotangen mit Kugelgelenken 

herstelitt; * j. 



1) Nacb Angaben eines IngeniemsBoslers tarn m im Jahrgaage 1861, S. 50 
der Zftt--''hrift «1 s ö.^terreichi£cben Ingenieur- Vereins Itoträgt dua Brnttola^^tgcwicht, 
welch«» man ilb«;r die schwierigen Stellen der ä«:iun)eriogbahn zo ziehen vermag: 
bei schlechtem Wetter 3,5 mal aoTiel als das Adhäsionsgewidit der MasGlun« 
p gutem »5|5,,9» « »• 

8} Speddle mit Abbflduigen be^eital» ängihm nb«r diese ZwimradkBppInng 
findet man in dem Leroit? dtirten Jahrgange 1854 Bd. 6, S. 187, Blatt 17. 

3) Man »ehe hierüber die Zeitsclirift des ('«terreichischcn Ingenieur - Vereins 
Jalirgang 23 (186 1), S. 49. Auch inHeusiuger 's Organ, Nene Fulge, 1866, S. 70. 

4) Zcitächrift des österreichischen Ingenieur •Vereins 1861, iS. 52. Ueasin- 
ger*s Organ, Nene Folge 1866, 8. 70. 

6) Ün Jahre 1653 wurden mit derMasddne vEnpeUen* des Bngerth'scbcn 
Systems, welche die Esslinger Fabrik liefi^rte, zwischen den Stationen Payerhach 
und Eichberg sorgfaltige Versuche angestellt, worüber man im Jahrgang 1853 
S. 244 der Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- Vereins Bericht erstattete (auch 
in Hensinger's Organ, Bd. 8, 8.273 su Imden). Die gedachte Babnstrecke bat 
eine mildere Anstelgnng wa (nämlich auf 177S Klafter Lange %o, anf 57S 
Klafter 2«oge '/«s ™d auf 760 Klafter Tetwhiedene ganstigere 6e:^e von Vimi 
Vmo» sowie anf einor kurzen Strecke ganz horizontale Bahn). Der mittlere 
Kriimmnngshalhmcsscr (zt-hn Mal 150 Klafter,' drei Mal 100 und ein Mal 200 
Klafter) ist genan genug zn 150 Klafter oder 900 Fuss anzunehmen. Mit den 
700 Ctnr., welche anf den 6 LocomotiTrädem ahi AdhisionalEnilt mbten, worden 
V. A, 28S0 Ctnr. mtt einer Oeacbirindif^ Ton 1«4 oalevreiohisehen Meilen oder 
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Nach diesen Erfahrungen durfte es nicht auffallen, wenn 
trotz des von Engerth erreichten kürzeren Achsst .indes von 7 
Fuss 3 Zoll an anderen Orten die llemühungen um die Her- 
stellung möglichst vortheilhafter Gebirgslocomotiveu fortgesetzt 
wurden '). 

Auch Robert Stuphenson hctheiligte sich an der Lösung 
der Aufgabe, in domes Thatsache ist, dass die Luconiotiven, welche 
bis fast zur Gegenwart zum Befahn'n der steilbten aller Halinstre- 
cken auf dem europäischen i'estlaude, der schiefen Kbene ,,dei 
Gioyi" in der Turin -Genua -Bahn, dienten, von Kobert Ste- 
phen so n abstanmien. 

Bekanntlich durchbrirbt dieBp Hahn, zwisclien der Po-Ebene 
ujkI (leiu mittelläudiischtu Meere, die Apenninenkette fast recht- 
winklig und erfordert zwischen den Stationen Pontedecimo und 

BiuaUa, raf 9V, Kilometer Lange, Steigungen bie m zu 

Überwinden 



6,60 englischen Meilen pro Stunde gefördet. Die Gesammtlast , wo! h€ dir Loco- 
motiTC aog, betrug daher (einschliei»slich Tender und Locomotive) o820 ( tiir = 
310,0 englMcbe Tonnen. I.etsteres Gewicht auf die horiasootale und vuiiig gerade 
BilHtndEi mlndft, «HiSItt lUk «of 1166 TMncn, wooMh dia «aRcqMmüraid« 
Jjiktng d«r Maadiim sK«pdI«a« 1805 . 6,6 == 10600 M«len-ToiiBai bctnc« 
haben wurde. InterMsant ist der Vergldi h dieser Leistung mit derjenigen der 
Esalinger Locomotiven der AVürtt-mV rr;M- hen \lpbahn fna h !I eus i n g er 's Organ 
Bd. 6, t». 21). SerhM gekuppelte Kader zwischen Fener- uud Kaaehkiste bei einem 
Gewichte tou 66d Ctiir. oder 33,4& Tonnen. Diese Maschinen sollten unter allen 
UmtAnäm 100 Tonnen Lait nebst einem Tender Ton 684 Ctnr. oder 16,70 Ton- 
nen enf «Ine continuiillcfae Steigung von Vm ^ Oorven von 900 AiisIUdrae und 
tmt mit einer Ges^-hwindigkett von 1000 Fuss pro Minute ziehen (die 18000 ¥n» 
lange Steigung in 18 Minuten). Redncirt man d;i-M Totalgewicht 150,15 Tonnen 
eines soiehen Zuges wied**r nnf die horizontale und gerade Linie, erhilt man 
als fortgebrachte Last 1146 Tumieu. Wäre daher die Fuhrges^chwindi^kcit von 
18% Fme pro Secnnde oder 11,35 engliwshen Mcflen pro Stunde richtig (?) ange- 
geben, so würde man «Ii Leietong criialten: 

1145 X I1>S5 == moc> MeUen-Tonnen (?). 

1) HeusingerU Organ, Bd. 16 (1661)» S. 106. 

2) Genauer: 

Auf 4 Kilom. 31 bis 28 MOlia. pro Meter» oder von li-^ bis J^-z 
» 8% > S6 , , , 



• • • «6,67 
, 8 ,0mT^d}86 » . « • 
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Nach Stephenson wurden zum lietriebe dieser Strecke sogenannte 
Zwilliugsmaiäcliiuon in Anweudaug gebracht. £s 8tiid dies, wie Fig. 2äö 
erkennen l&sst, zwei gew<)liiiliclie Tinrftdrige Tender^LocoinotiTeii mit gegen* 
eimuider geHellten Fenerklsten, die Mieh daaelbst dofdi Drehbols« Twbu- 
den lind. Die vier BAdw jeder HMcUne find p««rwelM dnreh SfeuigeB ge- 
knjipelk')* 

Fig. 23d. 




Der geringe Radstand von 2,40 Meter gewährte den Yortheil, scharfe 

Curven mit Lcicbtigkeit darcMaufen ni kennen . noch davon abgesehen, dass 
das ganze Gewicht der Maschinen als AdliäijioiJbgewicbt nutzbar gemacht wurde. 
Das Totalgewicht beider Locomotiren zusammengenommen betrug : 

54(X.iO lülogranun oder =s 53,14 englische Tonnen. 

Zuweilen benutzte man ancb jede Locomotive fOr fleh aUelll, weUB Z^ge 
TOn sehr geringem Gewichte zu Iransportirr-n waren. 

Als der Verfasser diese interessante Bahnstrecke im Augast 1860 besuchte, 
wurde venichert, dass man mit den beiden Torgespannten Locomotiven ZOge 
von 70 bis 90 Tennen Gewicht, je nftdi dem Znetude der Sehienen, mit einer 

20000 

Geschwindigkeit von 20 Kilometer (= jp^,^ = liJ,4iJ englische Meilen) pro 

ßtunde, auf der steilsten Stelle transportü-e. 

SpAter scheint sich jedoch herausgestellt zu liaben, dass derartige Bug- 
loeomolivett ebeoftlii mit gmHen Fdden behallet lind^), wohin nemeirtHeli 
der bedeutende Yerbnuieh an Badbandagen CTjm) und die 



Man sehe überhaupt über diente iDtereasaute Baha und deren Uetiieb fol- 
gende Zeilsehriftan: Cottche, Annales des ponti «t channto Tome XV (1U8), 
p.a07;TOB Weber, Forstcr's Banidtnag 18S8, 8. 79 ; Beniinger Ton Wal« 

degg, Organ a. s. w., Bd. 14, S. 205; Rüblmaiin, Mitt' filmigen dttOewerbe- 

Verenu für das Königreich Hannov-T, Jalirgan;,' 1860, S. 271. 

1) Diese Maschinen wurden »u Sei-aing im Cock erill '«eben Et iblissement 
gebaut und finden sich schone Abbildungen in dem Portefeuille de Joba Cocke- 
rill, Tome 1, p. 396, PI. 51. Jeder der anssenUegenden Dampfcylindcr batt» 
0,866 Meter DnrduneMer und a^JWO Hab. Die lUder hatten 1,068 Meier 
Durchmesser u. «». w. 

2) Bulletin de la so. i» !.- industr, de Mulhouse, Tome 30 (1859), p. 387 und 
daraus in Heusinger'ü Organ Jahrgang 16 (1861), S. 96. 
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als okonomiBcIif ^'crbrennung in dem verbältnissm&asig kleinen Kessel mit 
gehört^), kurz, man hat diese MMchinen durch secharidrige Locomothran 
ersetzt. 

Unter den ^taktisch gewordenen Neuigkeiten im Construc- 

tionsgebiete der Locomotiven, in der Mitte der fünfziger Jahre 

(1856), verdient ganz besonders Ju; Couiisseusteuerung des Ma- 

scliineiuneisters Allan in jN rth (Schottland) erwähnt zu werden ^). 

Um die Uersteilung und Reparatur dcrConlisse möglichst leicht b(?wirken 
zu kömien, hat sie Allan geradUnig gemacht, wie eC| Fig. 234 erkennen lässt. 
OlMt OonlliM bat eimii elitiiiUli geradlinigen Schlitz, in welchem der aa 
Ende elnar (siriMiifln Sddabeittange b$ und Conliiw etngMchalteten) Lank- 
■liaf« ah litieBda GldtUoli a aof und ab gewbobea weidto kus. 



Die GcniHiie eei iik » ibraii todten Pubte t nMeltl dar Btasettaage 

ie an einem doppelarmigen Hebel efd aufgehangen, dessen Drehpunkt ^ Ist 
An dem »nfleren Arme fd dietei Hebels hAngt ebenfella mittelil ebies GUedea 
gd die Scbubstaoge gb. 

Wie der zweiarmige Hebel dfe mit dem Steuerhebel (BeTersirhebel) Im 
des UMcUniiteii dmcb die Zqgitaige bb fai Verbiiidaiig aleht, eriiellt ebne 
Weitene aoi der Abbfldimg. 

Aus dieser Zusammenstellunj? folgt, dasa heim Drehen des Hebels efd 
immer gleichzeitig ein Beben der Coulisse cc, ein Senken der Lenkstange ab 
und mit ihr des Oleitklotzes erfolgt, umgekehrt, dasa die Coulisse sinkt, wenn 
der Gleitklotz in dersdben steigt- 



1) Heber die Kaditibeile derartigt r Zwillliigs- Locomotiven bandelt anch nn 
Anftatz des Tnf<>nipnrs Fink io Wiea, in Hevtinger'a Otgaa, Nene Folge, 
Bd. 3 (1866), S. 69. 

2) Zuerst beschriebeu and abgebildet lu den Froceedings of tbc Institution 
of IMaiiical Engineen 1866, p. 70, PL 65. Naeb Zenner'a Angaben »die SeUe- 
bentenerangen«, swdte Auflage & 7 uul 8. 100 bat ftfk gleiohaeltig etae 
Steuerung mit gerader Ooolisse der Oonslnioteiir Priek der EMÜnger LoeomMir' 
baoamtalt erflmdan. 



Fig, 284. 




* 
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In letEteren Beziehungen ist AllanU Coulisse gleichBam als cinp Tom 
bitiation der Stepbenson'schen und Oonob'scben Coulisse za betrachten. 
Mit der Stephenson'schen Coulisse hat die Allaa^sche die Veränderlichkeit 
de» Voreilciis, jedoch ia geringerem Grade geneiB. So diese 
Steaemng aber aneh gewuiDt m «erden verdient, so Torüieilbaft lie ftner 
tot tiefe KesseUage sein mag, auch das Gegengewicht fflr den HeTersirhebel 
eiitl»pbrlich macht, bo wird sie doch nie allgemoin ein Ersatz der Stephen- 
son'schpn Conlisse werdeu. die immer noch die cinfachsto von allen ist*)- 

Vom Jahre lö58 dattrt auch das englische Patent des Amerikanen 
Levi Bissel*) auf einen verbesserten Traek, wobei der Drebboben nidit 
(wie bei der Norris-Locomotire Fig. 206 n. 306) nnmittdbar Aber dem SBder* 
Vierecke, in dessen Mitte und unter der Rauchkiste, sondern etwas hinter dem 
Track, rdckwärts unter dwa Kessel angebracht ist. Um die DampfqrUnder 

Fig. 985. 




i 



1) Ebenfalls für di ■ allgemeftte Yenrendong zu compUcirt ist eine nbrigeni 
höchst [irucbtensw rtlu' Conli>seTi»iteuerung mit einem einzigen Excontnk, wolchc 
der Oberingenieur Heusingir von Waldegg bereite 1861 in An.sfüliruug braehtc 
(Organ, Nene Folge, 1866, S. 222). Hierbei ist ebenfalls (wie mit G o » c h 's Cuuluwe) 
ein oomtaates Yorencn «irddit, während de Unsichtiieb dtr Dampfvertheilong mit 
den nbrigM Gonlissen anf Reicher Stnfie steht. Die MasebtaienmodellMunnilmig 
der polytechnischen Schule zu Hannover besitzt bereits seit 1854cin sehr .'•• lioaes (von 
Hensinger selbst gefertigt-'s und seinerzeit in München ausgefttplJtn?) Moüdl dieser 
Steoorung. (Näherofi in Zouuer's , Schiebersteuerung' , 2. Aiillag'>, S. 113.) In 
gsns neuer Zeit bHt der belgische Ingenieur Walschaert die Heusinger'sche 
Conüaienatcnemng wieder in Anwendung gebracht, ohne jedodi Rensinger m 
erwähnen. Uaa sehe deshalb die völlig b^^rfindete Znrsehtweinng desLeMerenhi 
seinem Organe, Neue Folge, 1866, S. 221. 

3) Patent SpeoUkation Nr. 9751 vom 1. December 1868. 
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beaser anordneD m können, reducirte Bissel uacblier die vier Truckräder auf 
iwd*), M dan dam dH hiotei Mige Voidengarten im GrandifHa die Ge- 
itatt eines gleichschenkligen Dreiecks hat, in deauni Spitae der Drehbolsen 

liegt and dessen Grundlinie mit der Radachse ansammeiifUlt Ein derart^^ 
Drehwageo ohne Hinterachse hat offenbar den Vortheil, Curren mit viel gerin- 
gerem Widerstand als ein vierrädriger Track diircblaofen zu kOonen und Qber- 
diei TOT dem Entgleisen der Maschine zu schützen. 

Die AbbOdongen F{g. 2Sb ond Mhmn das Nflhere dietes swdrSdrigen 
Bissel'schen Tracks hinlänglich erkemen. 

wahrend die Bahnschionen mit aa, die Truckräder mit eebesdchnet sind, 
wird durch daspunktirt angegebene Bechteckö 6der Locomotivrahmen angedeutet 

Nach dem Vorbemerkten er- 
kennt man ohne Weiteres in 
/f das dreieck^ Thickgeitell, 
denen Drehbolzen in h he- 
findlich ist. Die Achshalter 
der Rader tragen einen festen 
Steg Pj auf welchem zwei Plat- 
ten üO befestigt sind, die aus 
iwei gegen etnander lebwadi 
geneigten schiefen Ebenen be- 
stehen. Mit letzteren corre- 
spondiren zwei unterwärts keil* 
förmig gestaltete Blöcke oder 
Badnn ««i die lieh an eiiiem Qneiriege] mbeflndaD, der mit dem Maaehineoge- 
BteOe hb dmreh einen Drehbolsen in Yerbindnng gebraeht itt. Dieae Anofdmmg 
hat offenbar zur Folge, dass wenn in einer BahnkrQmmung das Tmck-R&d^ 
paar ee etwas verdreht wird, der auf m ruhende Gewicbtstheil der Locomotivc, 
mittelst der vorhandenen schiefen Flüchen nn und oo den Parallelismus der 
Achsen von selbst wieder herstellt, sobald die Locomotive die betreffende 
Bahnenrre dnrehlanfen hat ond anf eine ihr folgende gerade fitreeke ge- 
langt iit 

In Deutschland war Richard Hartmann in Chemnitz') der Erste, 
welcher üebirgslocomotiven mit verbessertem Iii sseTschen Truckgestell für 
Sächsische Bahnen ausführte, woselbst sie zur Bcfahruug von Curveu bis 90 Meter 
Radius und Steigungen von '/40 mit Vortheil angewandt werden sollen. 

Als ein in der Geschichte der Eisenbahnlocomotive nicht un- 
wichtiges Ereigniss im Jahre 1860 ist ferner die Einlühnmg des Gif- 
fard'schen Injectors (der Dampfstruhlpumpe) zu betrachten, 
als Ersatz oder zur Ergänzung der sonst gebräuchlichen Kolljen- 
pumpen, um dem Kessel in einfachster Weise auch dann noch 
das erforderliche Speisewasser zuzufüliren, wenn die Locomotive 
für kürzere oder längere Zeit zum Stillstande gezwimgen ist. 




1) Patent Speciücatiun Nr. 3751 vom 3. März 1858. 

3) Mau sehe deshalb aach Colburn's «Loromotivf Eugiaeehug* 8. 199» 
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Obwohl uich daü Princip des I^jectors (wciügstcns theilweis) auf Veuturi'», 
NIeholBon*s n. A. SangvirkiugeB bei der Bewegung reu FlflnlgkeileB in 
eBtepreebend geetalteten BMiren (8. 260 dieses Baodes in der Note) zarQck- 
fohren läset, imd hiernach aacbTenocht worden ist, Giffard die Priorität der 
Erfindung streitiL' zu machon M io ist es doch Thatsachc , daas vor Giffard 
2^iemand auf den UedankeD gekommen ist, die lebendige Kraft ausströmender 
FlOssigkeiten zu benutzen, um damit die lebendige Kraft dra in einem Dampf- 
keesel seihet onter hohem Bmeke befindlichen Wessen derartig m Qberwindeo, 
dass dne Speisung des Eenele utt dem rar DMipftnengmig ecfoidsUcta 
Wasser möglich wird. 

Fig. 237 zoigt den Injector im Vorticaldorchschnitte nach der ursprüng- 
lich Giffard sehen Angabe (von Flaud in Paris ausgeführt). Das Bohr a 
steht mit dem Dampfiraum eines Kessels derartig in Verbindung, dais naeh 
OeffiieD des flahnei h der Wasserdampf ebne Weiteres in des Innere des 
Apparates gelnngoi fauuL. Durch mehrere Ueine Oeffnungen im Mantel eines 
HohlcyliDdors vc strömt der Dampf in das Innere des letzteren, der übrigens 
in einen Kc<^f\ rc mit Icreisfi^rmiger MiSnd<ing endet Aus der Mündung cc 
tritt der Dampi in den Ranm dd, sobald dies nicht durch eine zugespitzte 
Stange (cooiaeber Pfropfen) n mbindevt «ird. Letaten Stange dient anch 
dnsa, die ringflrmlge AnsflnaOlBinng de^ Mftndnng ee sn Tergrflesem oder sa 
verkleinem. Um die hierzu erforderliche Verstellung des Ffiropfens n leicht 
aosführen zu können, \st narh oben bin die Stange mit einem Schraubengewinde 
X versehen, dessen unbewcgii he >!nttor sich im Innern des Cylinders v be- 
findet. Durch Lmdrehen der ivurbci m (.am oberen Ende der ätauge n) iässt 
sich hiemach die erforderiiche Begulirong der ans ee strOmenden Damp&nenge 
leicht bewirken. Der nntere Tbeä dieses Daai|6ohres irird Ton einer söge» 
nannten Kammer dd umgeben , in welche ein Bohr / mOndet ond wwin das 
Spptsewasser vom Tender der Locomotivc ans selbst 7.nflies?t oder aus dem- 
selben angesogen wird (je nach der Höhenlaoe des 1 enJerwasserraumes). 

Beim Anlassen des Apparaicä erzeugt daä Aubiitrömen des Dampfes aus 
der Tingftrmigen Oeffinmg co sowohl in der Kunmer dd, als auch im Bohre f 
einen luftverdflnnten Raum, demaofolge eine saugende Wirkung, tiudich wie 
beim Diasrohre (S. 260) der Locomotive entsteht Das hierdurch aas f ange- 
sogene Wasser mischt sich bald mit dem Dampfe, condcnsirt diesen und beide 
Flüssigkeiten zu^uunmen treten durch die bei ee gebildete V erengung in eine 
nrsprün^ch ebenfalls mit atmosphärischer Luft gefüllte zweite Kammer rr. 
In letsteren Banm gelangt jedoch nnr dasjenige Condensaiionswssser, welches 
sich beim Ingangsetzen des Apparates bildet, sowie der Waeserflberschuss, 
vnlchpn der Apparat bei nicht genauer Rcgulirung giebt. Bald nach dem An- 
lassen tritt vielmehr der aus angesaugtem Wasser und condensirtem Dampfe 
bestehende Terh&ltniaamässig dünne Wasserstrahl mit sehr grosser Geschwindig* 



1) Am mdsten Aniprnobe aof die PMoritit der Giffard 'sehoi Wriindinig 
hat seiner Zeit der«diirdi sdne Fedenaanometv bdcasnte Färber Mechaniker 
Boardon (Bd. 1, S. 162) gemacht Giffard's englis«he9 Patent datirt übrigens 
vom Tnii 1858. Man Sehe deshalb die betretende Fatent tip€cifi«ation Mr. 166fr 
des^clbvu J«iires. 
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kpit in fin mfhr od^r wpniger langes conisches (n^ich nrif*^n hin sich er- 
weiterodeä) Rohr »j, dessen ohere MOndung von der ( ntcrtl;icho der Veren- 
gung ee am einen Centimeter (oder mehr) absteht und deäsen Achse genau 
die YeriiBgonuig der AchMn des Gylinden ««und des Körpen ee bOd«t 

Fig. 237. 




1 

Das Bohr «, deflsen conischc KrwcitentTK; narh imten hin 2ur Wirkung 
des Apparates durchaus nothwendit' int, steht lurch eine Rohrleitung kvf mit 
dem Wasäcrrauuie des Dampfkessels in Verbiuduiig, wobei ein Veutii w einge- 
ichaltet iil^ wddies rieh aw nach der Kenekicbtung bin Mhet. 

Waon der Afpaial nfeht in Thiligkeil iil, «ird dee Teotfl le durah dea 
üebetdnwk in KmA Ober den Drock der atmo^phlrlechio Lnft feiehloeMa, 
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dap^egeii wenn er arbeitet geOffiitit, wöii im Falle der Acüvitäi dein im Rohre 
t i aukommeuden Wasserstrahle eine grössere lebendige Kraft iaacwoimt, als 
dfo ilt, aait w<iUkw dai SMHlwHMr bestrebt iet, licli dnrdi du leflttiete 
Tentil in entgegengeeetiter Biebtoiig la bewegen *)• 

Za bemerkeD dürfte Jetit noch sein , dass zur Abfohnuig des im lUume 
rr sich ansanmiL-ludcii Wassers eio Canal g nnd ein Fallrohr $ vorhanden ist» 
sowie dass daü iin Rohre f zu liefernde Quantum Speisewasser durch Höher- 
oder Tieferstellen des iiuhk>iiuderä cv entsprechend reguiirt wird, was man 
dnnli AnotdimDg einer Schmobe erreiebt bnt, deren Hntter m in einem A]i> 
satse oben am GoiskOrper Q befindlich ist 

Geeignetes Umdreben derKnrbd o bewirkt ebne Weiteree die benbeicbtigta 
Begulimng. 

Die Kammer rr kann frei mit der atmot^pbarischen Luft dtirch Oeilnangen 
a^mmumciren^ wobei man letztere gewöhnlich dazu benutzt, die combinirten 
FUm^gkeilen (eoodeniirler Dampf nnd kalten Waeeer) ana den Mttndnngen den 
Ktepers ee In denOonna s' flbertreten tniehen, abecbaopt den Qaogdei Appa- 
rates zu beobachten. 

Der enorme Effect des Injcctors ist >resentlich dem Stesse des schnell 
bewegten Dampfes gegen das laugsam (vom Tender der Locomotire aus) her* 
Bbtaende Waeeer sumschreiben. Die lebendige Kral^ welche durch den Stoee 
(gegen daa onelaetiedin Waeeer) verlorett gebti iet dabei nnr fUr die neebaai- 
sche, nicht aber fflr die (ökonomische Wiifeaag des Apparates verloren, rielmehr 
wird diese lebendige Kraft in W&nne orngMetst nnd trigt aar Erböbaog der 
Temperatur des gefurdcrten Wassers bei'). 

Der einzige Verlust an uicunomischer Leistung ist deijenige, welcher durch 



1) Ohne hier auf die interessante und wichtige Theorie des Injectors 
gehen (wo/u der Verfasser die- A/beiten von Gras hoff im 4. Baude der Zeitschrift 
des Visreilis deutscher Ingenieure .S. 231 und vun Zeuner im G. Bd. des Civil- 
Ingeniears, S. 311 emptiebil), werde nur iOigelülut, daita tdch mit Uinweglüüäuag 
der passiven Wlderstaad« die Bedingung, unter welcher die lebendige Kraft der 
dem Werner efth<41ten M wimalgesohwindi^eit « den im SMsd httnehemiett Brock 
»p (m Atmospbifen, bei p Dmck Ftäebencinheil) iberwindes, dndk die ^d- 



eimBg ■asdr&eken läset: . = - , wo y das Gewfebt der Volamenefaiheit des 

WasaerB beceidmet, und g die Accelemtiuu der tichwerkiutt: (=: 9,81 Meier) 
ist. Sowie, dem die Glekhtmg der betreifenden lebendigen Krifte die Gesielt 

hat: y, ^' — Vj (r, — »)» = »A f ^' weiiu ü, das tie- 

9 9 ^ 9 ^ 

wicht des pro Secujide njit der Geschwindigkeit i?| ansfljessenden Dampf^-s, (^^2 
per S«»> undi: ;ini,'esaugten Wa-ssers nnd v 'lie Oes- hwiudigkeit bezeichnet, womit ^lie 
Wu&sermeugc (Q^ -j- Q^) per Secundti durch den engsten Qaerschmtt der Leitung 

hindurclifliesst. Aas dieser GleMhnng folgt: p = on^J^^iL * *^ Werth, der 

• wi + 1» 

Aefanlichkeit mit einem Satze vom Stesse swcier isolirter, ondastiseber Korper hat. 
Weiteres in der Hrasihüf f'soben .\rbeit a. «. O, S* S31 n. s. w, 
S) Graabuff a. a. O. S. 230. 
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Winndeitiiiif luid StraUmg ans den Windungen des Appsmtes nnd soge- 

bOiiger Rohre in die Ungelnuig bedingt wird. 

TTno^p^chtPt dieser genannten Tugenden und Vorzüge des Injecton (den 
Kolbenpumpeu gegenüber) ist es doch nothwendig, aiif einige Münc^el desselben 
aofmerksam zu machen, die hauptsächlich darin bestehen, daäs der Apparat 
durch In denselben sieh bildende Niederschläge (Keaselslein) leicht rensgen 
nnd flberhaapt nicht benntst werden kann, wenn man Torgew&nntes Wasser 
zur Ecsselspeisnng verwendet, dessen Temperatur 40 Qrad Oebins (nnd mehr) 
beträgt'). 

Es dürfte hier die geeignete Sielle sein, der Vorwännanordnungen für 
das Te&derwaaaer (Eesselspeisewasser der Locomotive) zu gedenken, die durch 
Einfllhning der I^fecteren gans der Geschichte snhelmfallen «erden. So viel 
ans bewnsst, war es im Jahre 1^1, wo der Maschinendirector Kirchweger 
in Hannover den durch die Ma.schine verbrauchten Dampf dadurch nutzbar 
machte, dass er nur so viel Dampf durch das Blasrohr (den Kxhauator) ent- 
weichen Uess, als zur Herstellung des Luftzuges im Schornstein der Locomotive 
erfiBideilich war, während der Qbrige Dampf zum Vorwärmen des Speisewassers 
hl den Tender der LecomotiTe xnrflekgeleitet wurde. .Art nnd Weise der Ans- 
fOhrung dieser Kirchweger^ sehen Anordnung findet sich beschrieben nnd 
abgebildet in ITonsinger's Organ, Bd. 7 (1802), S. 1. 

Welche Kinwändc man auch gegen die Nützlichkeit und den Kficct Ji* ser 
Vorwärmauordnung Tonubringen gesucht hat (Chilliugwor th in Nr. 22 u. 2J 
der ESünbahoseitai« mm Jishrs 1858 und Welkner «die LocoaMtiTe" S. 7d), 
so steht doch die Thatsaehe der Erspainng an HeisnuMal nnbedlagt fest 
üebeihsiqiit wurde die Brauchbarkeit der Kirchweger'chen Yorwärman- 
ordnung auch dadurch ^insper Zweifel gesetzt, man die Patentirung dersel- 
ben mehrfach zu umgehen öuchte, wohin nametitlich die veränderten ("onstruc- 
tionen von KhriiarUCileusi ngcr 's Organ, Ud. U),lS[>b, S. 95), und von itohr- 
beck (Heasinger*B Organ, Bd. 10, 1855, S. 122) gehören. In jüngster Zeit 
wird von fthnlidhen Condensaiionsfotrichtnngen bei den unterirdischen Eisen- 
Indinen Londons nQtzlicber Gebranch gemacht, weil dort das Ansitrttnien des rer- 
brauchten Dampfes geradeaa untersagt ist 



§. 23. 

Von der Mitte der fünfziger Jalire an bis zur Gegenwart hat 
die Geschichte der EisenbahnlocomotiTen, im Wesentlichen, eigent- 



1) AaifShrilclie liientnr und gut geftw*» Aussöge betreffender Arbeilcn nb«r 
Ia)ect0r«n euäuUt Dr. Grothe's .Jahresbericht über die Fortschritte der mecha- 
nischen TecbnOE.* Ueber ^Verwendung der Injectoroii bei EisenbahnltKomutiven 
und über neuere Verbesserungi'n derselben bandeln mehrfache AufsFttz«* in den 
Annales des Mine«, Tome 17 (18C0), y. 321 und im Heusinger sehen Urgaoe 
Jahrgang 1864, S. 41 u. 143, femer Jabrgaiig 1865 , 8. 31 (Vetrachsremdtst« 
TOn Türk), S. 8S und eudlieh auch Jahigaog 1068» S. 178. 

tfthlBftna. ll«»«M«tni«te«. ID. Sl 
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lieb nur drei wichtige Ereignisse zu Terzeichnen, nämlich die Ein- 
führuDg der Steinkohlen als Heizmatenal statt der Cokes; 
Bestrebungen, die Stabilität der Locomotiyen zu erhöhen und 
schädliche Eintlüsse auf den gleichförmigen Fortlauf der 
Maschinen (Bewegungsstörungen) möglichst zu beseitigen, und 
drittens ) die Verfolgung des Problems, allseitig sofriedenstellende 
Berg- und Lastzugs-Locomotiven zu constmiren 




1) Unter d«ii miiMlcr wichtigen» Aet doch b«acffceimr«rdMn «ig«ndiuflibcheii 
ConstnietioiMn im Gebiete der Kisenbubnlocuniutivcn dürft« Ramsbottoci*« (hl 

Cri'we) sei bstf » !leiid»fr I fndor (Fig 237) /.u «rwätmen »ein. Mit einem jjf- 
wülitiliclieu MuiuuuiiBWügeii iür Wa»i>vr a uud Kesävl u>c tiämlicb eine gekrümmte 
Rühr«; bc von rechtwinkligem Qacntcbiiitto verbaudeu, welche aas zwei Tbei» 

len h und « bceteht. Der utere Thefl 
b iSebaaM, iooop) mit einer llfindnng 
d von 2 Zoll Hübe und 10 Zoll Breite 
lä^t "ich '!ur< Ii «-ini" Hebel- unrj Zug- 
stangeUiUiurduuin; / drehen, su dttüs der- 
selbe vom iStande dea Fuhren aus ge- 
hoben und geeeukt werden Iüuul Amf 
der Eisenbahn» in der Mitte xwbcben den 
Schienen sind oben offene Tröge g von 
18 ZuU Breit.' und «' Zoll Tiefe gelagert, 
die man vor Ankuntt eines Zuges mit 
Wasser füllt. Sobald mw bei gehörig 
■chndler Bewegung daa herabg elnene 
Bohrende ft gegen das nhig etehende 
Wasser triflt, wird ein Theil des letzte- 
ren som Aufsteigen un Kotire und swar n euer Höhe ^ h veranittut, wd- 

yt 

che der Formel = wo F die Fahrgeeehwindi^eit bcaeiehnet, entaipreehra 

wurde, wenn Verlttite durch Stoee oder Bdbnng nicht vorhanden waren. Bnus- 
botion wurde niaprünglich durch die Anforderung zu dieser dgentbümlichen 

Wasservcrsorgiiiig gcnöthjgt| das» die irläuduiche Poüt (Iriab M;tiJ) zwischen London 
und Holyhi-ad auf d« r 8i'/j englische Meilen laugen Strecke von Chester nach 
Uulyhead ohne A u Ii u 1 1 e u in der Zeit von 2 i>tuudeu b MiuuUm iabren sollte 
und bei iichlcehteni Wetter auf diee» Stre<^e bis an 2400 Gallonen oder 384 Gn> 
bikfoiis Waaeer gebraucht wurden. Die Geschwindigkeit dieser iSdinelllahrt von 
40,67 engiischen Meilen per .Stunde oder 8,82 deutschen Meilen oder endlich 65,46 
Kilometern enL>|)iicht fast 60 englischen Fuss (genau 50-/,) Fuss per Seciind»*. 
Rams!>ott{>ni hatte « in-* Hubhöhe von 7*/^ Fuss angeordnet. Angestellte Ver- 
suche ietifteu, di^ die Kuhrc bei 22 Mellen Fahrgeschwindigkeit per Stunde 
(wenn daa Wetter gut war) schon hinlii^^idMi Wümt lieferte. Spedell &ber 
diese Venndie handelt efai beachtenfwcrdia Aofiau in den Proeeedingt der In- 
stituiion of Mechanicai Kngineers, Jahrgang 1861, S. 43. Au.N>er der genaiiiiteii 
Kisenbabo «ollen die Eamvbottom' sehen Mlb»tfäUenden Tender auch mit £r- 
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Was die BrennmatenAlfirage anlangt, bo ist es Thalsache, 

dass man schon in den ersten Zeiten der Stodcton-Darlington- 
Eisenbahn Steinkohlen zum Heizen der Locomotiven benutzt hat, 
Cokes auch erst kurz nach £röfifnung der Liveipool- Manchester- 
Bahn allgemein als Ersatz aniEbraten und fast ausschliesslich bis 
ungefähr zum Jahre 1863 Terwandt wurden, wo in Enghind der 
Bedarf an Cokes mit der grossartigen Ausbreitung des Eisen- 
hahnwesens derartig sugenommen hatte, dass es manchen Bahn- 
verwaltungen geradezu unmöglich war, die eiforderlichen Quanta 
aufzutreiben 

Rechnet man hierzu die zweifellose Thatsache, dass bei Anwen- 
dung von Steinkohlen statt der Cokes eine Eostenerspamiss von 
30 bis 50 und mehr Procent') eintreten kann, so waren offen- 
bar hinlängliche Veranlassungen vorhanden, weshalb dio allge- 
meinere Benutzung der Steinkohlen wieder schnell um sich griff. 
Eine, wenn auch minder wichtige Ursache, die allgemeine Ver- 
wendung zu verzögern, war die nicht unberechtigte Annahme, dass 
bei den verhältnissmassig so kleinen Bostflächen'X ^ 



folg Anwendung finden auf der London-North-Western-Balm , zwisihon Liverpool 
und Miuiehe^fter a. s. w., worüber berichtet wird in üeusingcr'a Orgiuit Neue 
Folge, Bd. 3 (1866), S. 73. Selbst in Nordwalee soll der ftiMt keine (?) Sdiwie* 
ril^ctten beiin Gebnnclie der E5lm TeranlaMt liaben. 

1) Cokes äind (bier als nichl unwichtig hervorzuhebc-u) verkohlte SteinkoMcil. 
Bei dieser Verkokung entweichen alle flüchtigen Theile in Gotult von Oa'^artPii, 
besonders Kühlenwasserstoff und ölbildfndes Gas, Wasserdaiupf und andere llücli- 
Uge Frodacte» während der grüsste Theil der Kohle nebät den iu der bteiukuble 
cnthaltcMB eidiKen BimDcngungea nurSdcUeibt. Endiidt die xohe SteinkoliU 
ScbwelUkies, «o «iid auch dieser unter Yerlnet Mince Sefavefelgehaltee lencbrt, 
weähalb man denn im gemeinen Leben aveh wohl den Ausdruck Abschwc» 
fein hört, was insofern unriclitig ist, alü etwa dio Hälftu des Schwefels in den 
Coke;« verbleibt. Die Hnujjtvorzüg«' der Cokes für Locooiotivfeuerung sind ilire 
Foroüitat, ihr Verbrennen ohne llaueli und das Niohtver»chiaskeu de^ Bostcü. Die 
Bkrennknift iet »dtcn höheri oft gcnugcr, die j^uier Steinkohlen. 

S) Zenner, Civfl-Iag|enieiir, Bd. 3 (1857), S. 36S. Ein «ehr inchtiger Vor- 
thefl der Steinkohlen ala Heizmaterial der Locomotiven »tatt der Cokes ist noch 
der, dass letztere die Siederohre bei weitem mehr (oft dojjju lt so v'el) ;jbniitzen 
ali» Steinkohlen. Man sehe deshalb einen Aufsatz des M;taLliineniiiei;ter» Strick 
iu Bd. 6, S. 2iö des hannoverschen Architekten- und Ingenieur- Vereins. 

3) Bei stattoalrenDnipfkenebi bat (wie berdtiBd. 1,S.493 erörtert wnrde) 
die Brlbhmng ergeben, de« die Fläche der bettdTeuden B««te für Steinkolilen* 
fenemngeu per Fferdclenft etwn 1 Qnadratftwe betragen mutt, ein VerhültuLiä, 
ms bei Locomotiven nnssuiubren geradem unmöglicb ist. Diesem UebeLitande* 

21» 
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welche sich bei den Locomotiven anhringen lassen, die Verbren- 
nung rober Steinkohlen Ubtiih.iupt schon deshalb nicht vortheil- 
haft geschehen könne, weil man ihrer Nichtporositiit und Schlacken- 
hildung T.v('L'('ii nicht wohl bedeutendere als Ii /oll hohe Schichten 
aul den llosl /u bringen vermöge, während sich die von den ge- 
nannten üblen Eigenschaften freien Cokes in fast beliebig hohen 
Schichten aiilhäuien Hessen'). 

Der >sichtigste Grund des nur langsamen Ueberganges zur 
btemkolilcnleuci ung war aber die Entwicklung des unangenehmen 
dicken Rauches, der sowohl die Reisenden wie das Dienstper- 
süual belästigte und gleichzeitig auf alle Theile der Locomotiye 
einen gewaltigen schädlichen Schmutz verbreitete. 

Daher beginnen auch schon mit den ersten Versuchen, Stein- 
kohlen als Heizmaterial der neueren Locomotiven zu yerwenden, 
die Bemühungen, sogenannte rauchverzehrende Feuerungen zu 
construiren. 

Das Prindp fast aller dieser Anordnungen kommt hai^t- 
sachlich darauf hinaus, die bei der Destillation der Steinkohle 
entwickelten Gase reditzeitig zu Torbrennen und hiensti das er- 
forderliche Quantum Yon Luft nnd Wiärme (oder lieisser Luft) 
ZQznAliren 

Schon 1837 theilten Gray and Chanter') die Feuerkiste einer Loco- 



hiljft man allerdiug^^ durch das Blimrobr ab, indem dies einen lebhafteu LafUug 
htfvortidngt} Inden hat «nsh diesBfittcl «eine oatfiriiclien Gmmtm» Mit d«n vier* 
agcr JaliTCB hatte mm tBemtfngi (bei «riiöbterESienbabiiiehfenenatirice) fiberlianpt 

kräftigere Locomotiven zn constmiren angefangen, die nicht nur grüssere Roitflacheil 
zuIk'Ms>?n, sondern di*? anch im VerhältniM xnr geleistetea ikf beU 4ai Verbrennea tob 
viel weniger }ieizm:iteriul erforderten. 

1) Begrvillicher Wei^ jedoch nicht huhcr als bis aur iiutereu Feaerrobrreihe. 

2) Man wAk aneh da* Capitel .RanchTerbrenaangsapparate* bei an* 
bawa^^Sehen DanpftenelB in Bd. 1, 8. 495. Mehr oder weniger anfffihrlieha 
Uebcrsii hten der bei LocoBMMhreil TCnnchten Anordnungen zur RaocIiTcrbrennimg 
finden sich, mit Abbildungen ans^'estattet, an folgenden Stellen : Clark, ,0n Coal- 
Barnmg and Fei'dwuter lleatinfj; in Locomotire Ktigineü" in den Proceedings of 
the Imtitutiun of Civil Engineera, Vol. (1860), p. Ö46 ; Gl a r Ic , Becent Practicc (Sap- 
idenani snr Baflway^MacUnery) p. 35*— 40*; Colbura, Looonothra Baghucring, 
pw 9S; Markhaok: ,0n diabanring of ooal hwteadof ecke inloconoliTe engines" 
in den Proceedings of tbelnstntitionofMoehaniral Etiginrer^, I8ßO, p. 147; Borne- 
mann: ,Uebfr <iie LoromotiThcizung von Belp lir 'nebst Bejo hreibnng versi liie- 
deoer älterer und neuerer RauchTerhrpnnnngsanDrdnungcn) ; n;u}i den Annale» de» 
traTanx publics de Belgic^ue iu Buruemunn's Civilingenieiir, Bd. 8 (1862/, S. 114. 

8) Abbadangen bd Clark a. a. O. p. 25*. 
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mottfe der Liverpool-llHidiMtn^BihB tuktea nach oben in swei aber ein- 
ander Ucgende Bttigen» wobei die gegen den HMiiont etwai geneigte doppelte 

Trennangewand einen dorchbrochmtii nU Waaier gefüdlten Siedor (eine Waaaar- 
kamnier) bilHote D^r nhprp Ktagani^in f^Hti^ ^ ^fffmjtMn fiHw-Ytmi'lfthnitgt- 
and Verbrennungskammer bilden. 

Die untere der beiden Etagen entbielt zwei Uber einander liegende Rotte. 
Auf dem oberen, grOüeren (fswObnlieheB) Rotte marden Cokes, auf den ame* 
ran» aebr kuraea, Steinkoblen Terbnumt, vobei daa beim Oberau Rotte doreh- 
lUlende Brennmaterial vom unteren aufgenommeB und ntHzlich verwandt werde* 
Jodo Abtheilung hatte Fcorrthtlr^n nnd war fibordiog mit -zahlreichen Oeff« 
nungen versehen, durch welche äussere Luft cinrri ten konnte. Eben solche 
Lufteioströmungen fanden durch Köhrchcu im unteren Tbeile der Feuerkisten- 
vinde Statt Die ton unten eintretende Lall wurde erwinnt» indem ile dnreii 
den kleineren Rost trat, während die ridi nnf letaterem entwickelnden Qnae 
das Cokesfeuer des danlbcr liegenden, grossen Rostes passirten. Endlich lieta 
mnn noch Dampfstrahlen direct aus dem Kessel in den Schornstein blasen, 
wodurch aufiger Zugbefbrderang auch auf daa Eiubüiien des mehr oder weniger 
schwarzen Ranches gewirkt wurde. 

Obwohl diete Znaaramenaleilnng tut aDe wewntUduii TbeOe iplter naeb* 
folgender Apparate enthieK* M genllgte tU dm Anforderungen doch nicfak nnd 
werde yricder aufgegeben. 

Auf der >Tit1;xnd- Eisenbahn Im mnlitö sich 1841 S. Hall um die Kauch- 
▼erbrennung bei iiocomotiven 0, erst durch Anbringung von mehreren (18 awei- 
adUigen) Oeffiaungen in der hloteren FenmIditeBwand, mmiltdbar anter den 
HelirObreB, ftr den Eintritt atmoepblriacber Lnit, naehber aber dareh Hin» 
xuf&gung eines ans feuerfesten Steinen gewölbten Schirm oder Bogens, 
der zwischen den gedachten Luftlöchern und den Tlei röhren anfing und sich 
bis sur Milte des Ken^rkistenraumes schräg nach oben gerichtet ergtreckte. 
Dieser Schirm sollte da^ sofortige Entweichen der von hinten eingetretenen 
IHadMtt höh in & Heisrttbren rerhinden, Torrtgliob aber daa YeimiMihen 
denelben mit den Verbrennnngtprodncten fenalataen. Ein iweiter Schirm, 
eine eiserne oben Ober der Feuerthüröffnung nach innen geneigte Platte') 
(deflecting platc) , sollte die Retlection der durch die gewöhnliche Thür ein- 
tretenden Luft nach uuien hin bewirken. Obwohl die guten Eigenschaften die- 
ser Anordnung unverkennbar sind, so führte sie dennoch Mängel mit sieb, die 
ebenfUla ibre allgemefaio Anwendung verbinderten und letatera nach niditniSg* 
lieb maebm, ala apiter (1867) Oarrow and fmer Jeokini daaselbe Frin- 
dp wieder zur Anwendung bringen wollten'). 

Auf der Liverpool -Miuichester-Piihn theilte 1845 ,1. Dewranco die 
Fcuerkistp einer Locomotive durch eine dünne verticale Quer- Wasserwand im 
Verhaltniss von ziemlich wie 1 : 2 in zwei Räume, wovon der erste (kleinere) 



1) Markham (in rlon ritirten Proceediagt de. p..lbl, Fl. 31). 

2) Abbildungen ebendaselbst, S. 31. 

3) Mm iebe üeäUülb Clark's Recent Prsctice, p. 39* and Bornemann « 
Cfvilingieniear, Bd. 8 (1863), 8. IfO— Itt. Die wUitandigsten Abbflduugcn aller 
tfeatr Apparate ^bt jedoeh Clark. 
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TOD der Ucizthür aus gcrechoet, erneu gewöhnlichen Boet enthielt. Die Yer- 
biDdiiDg des ente BumM nit dem nraiiea ( gi aw imu ) daldiitar BttaBJea 
• wurde dnrdi hofitODtslgericbtete Röhrchen ▼ermittelt, wfldie diui dmh die 

Wa^srrknmmrr pcstptki liatte. In die zwrito oder Vcrhrennungakammer wnr(?*» 
wieder vor 'cwiirrntc atmosphärische Luft von unten aus zugeführt, sowie maa 
auch vor den Kauchröhren einen geneigten Schirm (ähnlich wie bei Hall, je* 
doch tm Eitenblech) anbrachte. Audi dleie Anordumg gab gute RMitItrtii, 
war jedoch ni eeiii]ilieirt. 

Von 1851 an erregen die Etagen- oder Treppenrostanordnungen 
bei den Locomotivcn der französischen N'ordbahu, wflc):^ M nrsilly und Ch obr- 
zinski t-inführten, nicht L'prineps .Autbrfi» [i Diese i reppenroste bestehen (wie 
die bei unbeweglichen Damptkes&clii, Bd. 1, S. 4%, Note 1) aus treppenfönnjg 
Aber einaader gelagerten nnd nidit hofiioiital neben einander lAdbdttelMn Beat* 
it&beo, deren Abetaod weit grümer ad kann, obna daaa SahknUeia VmAunibc 
fUlt, nnd wobei ddi aof beeehrinktem Räume Tiel Luft einf&hren lässt Unten 
enden diese Treppen in einem bewpglirhfn hori-zontaien Ropte. durch welchen 
die Schlacken entfernt werden. ]>a das Aufgeben ueü Brennmaterials ara oberen 
Ende erfolgt und die Luft in Menge zwischeu den Roststufen eintritt, so 
gidtet daa friache Brannnaterial fauwiam verkokend Ober ^Boatflieba hinab 

Aadi diese Treppenroste wurden wieder gana oder dieilweiB Yerlasmi, 
einmnl, weil sie den Raum der Feuerkiste verkleinerten, ein anderes Mal, weil 
sie viel andere Uebelstände mit sich fahrten, wohin besonders das Abnutzen 
(Schmelzen) der Rostplatten gehört Auch neuere Verbesserungen, wobei der 
Bandt iiat ginaiida verbrennt, ehe er an den Böhreo ankommt, unterliegen 
denaalben AuMUuagen wie die ilteren*). 

Beaonderea Aufsehen machten von 1866 an «ina Zeitlang die Beattie*- 
adicn auf der London-South-Western Eisenbahn zuerst in Anwendung gebrachten 
Feuerkisten ^) , die auch bald nachher Beyer, Peacok & Comp, in Qorton 
bei Manchester für die belgische Westbahn ausführten*). 

Hierbd iat die dguntüche Feneridila dnrdi eine, ndt den Sdtenwinden 
coflunnnieireiida, elwaa naeh vom geneigte Waaaeraonge in ivd getrennta 
HeizrSume oder Kammern getheilt, wovon jede mit beaonderem Roste nnd 
correspondirender Feuerth'ir ver«»)ien ist. Jede dieser Kammern ist mii feuer- 
festen Chamottesteinen n.u Ii ( Ueu hm gewülbartig abgedeckt. In diesen Ge- 
wölben sind scbliufurinigu freie Zwischenräume angebracht. Hintpf dem 
aweiten Oewftlbe aiebt aidi die Fenarkanuner bia auf dna hreiarande Ifitid- 
Ofiinng anaanuaen. erweitert aidi aber nadbliar «ieder an einem aogenaanlen 



1) Abbildrogen nnd Beschreibungen von Treppenro«teD der franzö.«i.'ichen 
Nordbahn4LQOoaiotiTen nnd der Eisenbahn von Paris nach Orleans hudeu mch am 
besten in Bornen aon'a CiviUagaaear, Bd. 3 <U67), 8. 280^ Tafd 80. Ferner 
in Pcrdonnet's Trait^ ^«anMaire des «faeaiins de fer, Tafd 8, 1866, p. 146. 

2) Civilingenlear, Bd. 8 (1862), S. 117. 

3) AbbUdnngen bei Clark, a. a. O.p, 27* und bei Cf>!» urn a a O p. 93. 

4) Claus, Ueber Steinkohlenfenerong und di«' Steinkohb nm i-c hinen nach 
Beattie's Pateoft« Heatinger's Organ, Bd. 13 (1658), b. 221, mit Abbüdnn- 
gen aaf Tafel 17. 
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GftiTfirbreaniiQgsniim* Baiin fängange in letstcre« nnniittellMr hinlor dar ge- 
dftdtn knisfilfiiiifleB Oeffimag, igt Dodi ein driitoa System Ton duunottestai- 
nn und xwar in Form zusammeDgestellter dreizöUiger Röhren aafgefohrt. 

Anf^ere minder wichtige Dinge unerrirtrrt bssend, ist zu bomorken, dass 
diese Feuerkiste eigentlich fmh Äosnabnie ;!i r f reppenrostf ) r»inf^ Vereinijmng 
fast s&mmtlicher bereits vorher angewandter iiauchverbrcuouagsmiiicl war, wü> 
Iwi mnn n«iendicli den vargröiMrtMi, rieb tief in den Keesel Iiinein entrecken* 
den FeueifMnn nie einen OegeoitMid iMeonderer Widitiglnit für die Baucli* 
feibrennung hervorheben mass. 

Ks bedarf jedoch wohl k tnni dor Erwähnung, dass auch diese AnonUiangf 
allein ihrer Complicirtheit werfen, bereits auf^'cgelion ist. 

Im Jahre 1858 Tcrsuchte Clark (der Autor der Tortrcfliichen , bereits 
vielAwli .dtirten LoeomotiT- Werke) in die Fenerkiste dareb die Oewalt von 
DnmpfttraUen an nwhra'ai Stellen friscbe Lnft qner in die Flamme am bla- 
sen. Der Dampf vertrat hier eigentlich die Stelle eines Gebläses, welches eine 
für die Verbrcnnnng hinreichend grosse Monpe b'^i'iserLuft beschaffte'). Ob- 
wohl man auf der Eastem-Counties-Eiätiubahn von dieser Methode erfolgreichen 
Gebrauch gemacht haben solli so ist auch Ton ihr später eine ausgedehntere 
Anwendung nicht gemndit wordoi. 

In Frankreich bdmObte sich Thierry, nachClark's Princip den Stein- 
koblenraucli zu vf^rbrrnnpn, jedoch mit dem Unterschiede, dass er den Darnpf 
nicht von der Seite, sondern ans einer Ilöhrc über der Heizthür, also von 
oben nnd zwar in schiefer Richtung auf das Feuer blasen Hess. Nach Per- 
donnnl*) hnt M tat den Lyoner Bilinn Tbierry's System mr fibr wenig 
nnebende Steinkoblen bewährt 

Ton besserem Erfolge scheint die Ansiebt Ondworth's (des Maschinen- 
meisters der London-Dover-Eisenhahn) zu sein, dass nämlich eine möglichst 
grosse Ilostflilche wesentlich zur zweckmiissigen Verhrennung der Steinkohlen 
beitragen könne, weshalb derselbe (über 6 Fuss) lange Feuerkisten anordnete 
nnd am den Baditnnd nieht nnvortheilbnft vefgrtesen m mttsaen» eine der 
Triebnchsen unter dem Roste nnbraebte*). Dabei theüte er sogleich die 
Feuerkiste der Länge nach durch eine Wasserkammer in zwei Abtheilungen 
(jede mit selbstständigcm Roste, so dass zwei wechselweise -/u heschickcndo 
Feiienäumc gebildet wurden), welche sich nngefilhr einen Fuss vor der Rohr- 
wanü vereinigten, l^io Kohlen wurden hier, nach Oeffnung der in horizontalen 
Schimieren aol|(ebangenen nnd mitLnflfiffiiangen versdienen Tbflren rom anf 
dem Roste angehSuft nnd rückten allmäUg, nach Maassgabe der Verbrennung 
wieder vor , wodurch bei der grossen Roetlinge die sich entwickehiden Gase 
ÜSSt vollknnmiu-n verbrannten. 

Ausserdem versah Cudworth seine LocomoUven noch mit einem direct 



1) Cl»rk*a Beoent Ptsctiee, p. 30* nnd Dingler*s polyt Joiunsl, Bd. 
IgO, S. 176. 

2) Traire ''l<^m<>!>f:!iro dos . hemins de feftTome 3, p. 638t woselbst Thierry'» 
Anordnung sich abgebildet fiud«!t. 

3) Patent Spcdacatton Mr. 878 von 1867. Femer Clans im 15. Jahrgänge 
ligOi S. 919» von Hensinger*s Qigsn «. s. w. 
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Tom Kenel in deo Sctterntleia geleiteten Bolure, na beim StiMifnJi der Ha* 
wiiina den erCmtierlichen Zog dorch eiii«s DunplIrtrtU hentaüen ni kOmieB, 

dar Mcb gleichzeitig einholleod auf den Hanch wirkte. 

Im AUgeraeinon sollen sich diese Cudworth'schpn Peaorki'itpn ^nit b^. 
wiilirt haben'), weshalb man sie auch trotz ihrer Schwere und kostspieligeu 
Loterh&ltuQg namentlich in England noch gegenwärtig verwendet Unter An- 
derem hatten Shnr]^, BCewnrt Comp, in MueheMer rar Londener Inter- 
nationalen Industrie- Ausstellung Ton 1862 eine Goterzuglocomotire eingemndt, 
die mit einer Cudworth'hchen Fcucrldste TOn Aber? FoMLlnge Mlgeitattet 
ivmr und wovon Fig. 238 eine Skizze zeigt. 

Die Wasserkanuner, welche, wie bervorgebobca wurde, die Feuerkistc der 
Länge nach in ivei Tbefle theilt, ist dabei durch die pnnktirten Linien afreilaD- 
gedentet. Am unteren Ende der (97% Qnndratfbii greeMo) Roatfliebe bdisdel 
Bich eine (in unserer Skizze weggeliaiene) brsita Ktafiiie, nm den Bett fon 
Schlacke and Aiehe bcfroim m könaes. 



Clark'') behauptet, bei guter Steinkohle iu einer MÄSchine mit Cud- 
worth's Feuerkiste 10 Pfd. Wasser mit 1 Pfd. Steinkohle verdampft zu haben 
und mit einer anderen' eben io geeidnelea HaicUne mit 8,6 Pia. Steinkohlen 
dwBielbe geleistet zu haben wie mit 8^ Pfd. Cekei. 

Tenbrink«) hat einen geneigten Bort nm Teefcoken der Steinkohien 

1) Hensinger'a Orgmi, Bd. 15, 8. 918. 

2) Speeiflilens über diese Masebfaie Andet ridi e. A. in Sammann's amft- 

liclicm Berichte aber die Loeemotiven derLontlrmer Ansstellnng von 1862, Heft 17, 
(l.i.sst' 5, S. 4ß4 n. a. vsr. Hier werde nur noi li Ijomerkt, «lass die ausücnlicgendt'n 
Cylnuli r 17 Zoll Durchmesser und die Kolbon 24 Zi»li Hob httb«ii. Diese Cylind«T 
sind etwas geneigt, was geschehen ist, am der Vorderachse, welche gleiche Länge 
mit den ihrigen Adisen hati ensweidien an kfinnen. Dia Babmcn sind anassriialb 
der Süter Hegende. IMe OeiammdMiafliebe beingt 1183 Onadialflus (wovon 190 
anf ^ Prnerklste and 1063 auf die 189 Röhren kommen). Das gesammte auf 
den Rädern nthende Gewicht beträgt bei gefüllter MiiscbinL 640 Ctnr. (32 Tonnen). 

3) Recent Practice p. 35*. Tn demselben Werke tin<]el s\> h aueh (Plate 14*) 
eine sehr schöne, nach Maassstab gezeichnete Abbildung (mit Text 6. 81*) einer 
Co dw Orth* sehen Paisegicr-LoeomoliTe der LondonFj8oiath>BMlsm>Eise»bahn. 

4} Perdonnet, TraitA A^nMOtsife des diemins de Ar, Tome 9, p. Ibl 
nnd Dingler's polyl. Joenal» Bd. 167« fi, 86. 



Flg. 238. 



Diese Locomotive soll 
(beilinfig erwikhnt) auf 
Steigungen foo 1 : 100 und 
mit dn« OeneMidl^t 

von 5,5 deutschen oder 35,4 
englischen Meilen pro Stun- 
de um Ctnr. (.3.^0 Ton- 
nen) ^luiieu und dabei aur 

115 PM. Kohle pn deot- 
iche Heile (oder 96 PÜL 
pro englische MeOe) ter- 

branchen'). 
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und einen darauf iulgODden zweiten homontalcn, auch kOneren fiost zum Ver- 
hmuieB der Cokea bei LocomotiTen in Aowendimg gebracht, Muserdem aber 
aodi Boch über den Boston eine schrSg liegende kupferne Wasserkammer 
(einen Sicdor) yplagert nnd endlich unter der gewöhnlichen Heizthür eine Schlotte 
(la hotte) nneohracht, deren Richtung mit der der ersten geneigtf^n Roste über* 
einstimmt und worin atmosphärische Luft auf die Brennmaterüabcbicht gefOhrt 
viid. Der ichrlge Sieder wirkt hier wie Hall't Schirm^ d. h. er lenkt die 
YerbrepnongigMe derartig al», dnia sie sieh mit der fritehea nnd Toigewinn- 
ten Luft vermengen müssen. Ueberdies wil! Tcnbrink aach mit der durcli 
den Schirm gebildetr^u Wasserkammer den Theil an HeizliftcIlÄ der Feoerldtte 
ersetzen, welcher durch den geneigten iloat verloren geht 

Ungeachtet des höchst gttnatigen Berichtes desHerni Coache überTea- 
brink't Feneridite, in Folge deaien den frtniMeeheo Eieenbahngeeelhchaften 
die Yerpflieblng ni dieier Einriebtnng ittlviegt rade» hat sieh ditielbe 
l^eidifollB auf die Dauer besonders deshalb nicht durchfüluren lassen, weil die 
ganze Anordnung bei prbnn bestehenden Locomotiren ohne sehr bedeutende 
Kosten nicht auzubniigeu ist, ganz besonders aber, weil fler Sieder zu steten 
Kepuraturen Veranlassung giebt und schliesslich die iiauchverUrenuung (der 
kalten Iiaftmfltturnng wegen) nur anf Unlcoeten det Bwnmnateriali geaefaieht 

Ynn den neaeren Bemllhnngen deatecher logenieare nia die BatudiTer- 
brenonng bei LocomoUren mit Steinkoblenfeuerungen verdienen die einei 
Herren Stösger in Breslau besondere Erwähnung') Derselbe fahrte be- 
reits lö60 aus dem Aschenkasten ein Luftrobr unter die Mitte des Rostes, 
durchbrach letzteren daselbst und liess dies Rohr etwa 10 Zoll (.254 Millimeter) 
lUier der Bostllieiifl munden, wobei ea noch an derselben Stdie von starken 
Chamottertagen nmgeben winde. Ein stellbarer eiserner Deckel über der 
Rohrmündunp vorhinderte sowohl riineinfallen von Kohle in das Luftrohr, als 
er auch die auäströmende Luft noch mehr erhitzte und sie zwang, alle Theile 
der Feuerkiste gehörig zu bestreichen. Die erste Erhitzung der Luft sollte im 
AscbenkMten, dia awiite beim Bestreichen der CbamoUeringe und die dritte 
im Iwreits erwähnten Declral erfblgen, so swar, dass die dem Feoer sagefUurte 
Luft eine Temparatur von 36(>*C. besitzen soll'). 

N»rb Stösger's Versicherung soll sich Material nnd Arbeitslohn filr 
einen solchen Apparat auf nur 30 Thaler (?) belaufen , sowie in dem unten 
citirten Referate angegeben wird^), dass die Unterhaltung desselben vollkommen 
dnfdi die Bärspamias an Boststtiwn gedeckt wird, weil die ndttieren langoi 
BoBlatibe, welche der Terbrenamg sonldist anterworfen staid, gans fehles. 
Die BaachTerbrenanog soll ohne grosse Aafinerksamkeit des Maschinisten g^ 



1) AosfährUchcs giebt ein Icäcnswertber Aufsatz Herrn Stösger 'i: ,Ueber 
TflMchiedene Vonjohtuigen ser ranchlosen Verbreonimg der Stdakohlcn in Loeo- 
moiivea md «incD nraen Appecac dieser Atl*, in Henainger*« Organ t d,JBii«np 
babnwesen, Bd. 16, Jahfgang 1861, 8. 49, der aach mil mehreren TaÜdn Ab- 

bDdangen h«>gleit«t ist. 

2) Referate über Beantwortung von Fra^^en bei der Vt^n^amrolung der Tech- 
niker deutscher Eisenbahn- Verwaltungen im September 1865 zu Dresden, S. 151. 

8) A. a. O. p. 163. 
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nOgeo, sowie dM Fankeawerfen, selbst olme iWkmilkoger, als Mdir gering 
beaeidmet wird. 

Leider stellen aicb aach bei dieser Raachvprbrenntmgsyorrichtuog mehr- 
fache Nachthcilc herans. wohin vor Allem eine schnellere Zfr^tf^rnn? der Fener- 
Iriste (durch ihr jntpn-ivere HiUo) Rohört, so dass der HenchterstaUer unserer 
Quelle uxigeluiir iiiti. luigcndcr Demerkuog »cliHesst: Künnte der Stösger'sche 
B«iicli?«rbrennung8-Appar»ft ans Mfeteilil heifettellt ««fdea, weldM lehwenr 
TerbMonlidli ist alsChämotte mA «chwertrtchmdzbarids Eisen, lo würde der- 
Mibe fttr jede Kohlenurt (nndi llbr stark bndnnde Kohle) mit gniMm Vcctheü 
Bit Terwendeo f^o'm. 

Nach alleo diesen ErfahruDgcn kann es nicht auOailen, wenn man neuer- 
dings, mit wenigen Ausnahmen '), von den besonderen Apparaten zur Baach- 
TtriMrcttnnng bei Steinkoble&fnieningett der Loeomotifen gaaa abkonunt nnd 
dafftr Teraacbt, mit gewttbalichen Mitteln oder dnreh YerlängcrunganderFenai^ 
kiaten und Keeignetc Rosten, einigerinaassen genflgendc Kcsultatc zn erbn^en 

Was di<> fjewöhnlichon Mittel :\nlancrt, go besteher di^^T vorzüglich m der 
richtigen Auswahl der Steinkohlen, in der Geschicklichkeit und Aufuiorksam- 
keit der LocomotiTfOhrer und Heizer, sowie in der Binitkhrung von Geldprämien 
Ar gemachte Erspamng an BrennmatenaL Im Betreff der KoUenanawahl haben 
die aHchiischen und franiötischcn Yersache gelehrt'), dass sich für Locomo- 
tiren TorrucrswiMSc halbfette Kohlen fSinterkohleii) mit einem Gehalte von l2 
T»is 2() Proc. an llriclitiL^t n Hestandtbeilen und mit 1 l»is f) Proc. AHchcogehalt 
eignen. Fette Kohlen (bitumöse oder Backkohlen) mit bis 26 Proc Gehalt 
an flOebtigen Theilen backen in aehr, entnldH^ fMBanch, fentopfen den 
Roat «ehr bald nnd Tetaalasaen dadurch ein binfigea ScMackentiehcn« Faat 
noch unzweckm&ssiger sind flamm« n ir "-'t « inkohlen (Gaskohlen), deren Flamme 
bis in die Rauchkisto Htreicht n?ul welche daVM i einen dicken Ranch entwickeln. 
Eben so wenig sind solche mit vorwaltendem Kohlengelialte (anthracttiiche') 

1) Maschinemncister Grnson in Hamburg empAcbltnenerdings (H easinger*s 
Oigan b. a. w., Jahrgang 186S| 8. 106) die Anwendung des Ball-Jeakln'whea 

Fenenchinns aar Banehvorbrennung b<*i Locomotiven, indem er sich einen solchen 
Si'hirm nii'i rhamotteraelil, fiir ik-n Preis von 25 Sgr. geU!-;! hersteUt und hervorhebt, 
dass (ii'ä»ett Dauer, je nucli der Lieistung der Maschinen, 8 bis 12 Wochen beträgt. 

2} Zennur, Der CirUingcnieur, Bd. 3 (1857), S. 259. Andere besondere 
biofher gebSrigcR^cIn enthalt ein den Annaics de« Mines «nddnler AvflHiteBd.6 
<ia60) der ZeUtchrift des haitnorersehen Arebitektfen- nnd Ingadear-Vereiast S.47S* 

8) In AflMrikn, wo man gezwungen ist, an manchen Orten ansschliessHch An* 
thracit (t*ine Art nstürliche Kohle » ilrr Steinkobl»» mit rih'Twirifendem Kohlenstoff- 
gebalte, die wenig oder gixr kein Bitumen intbali) statt St^mkohlen xu verbrennen, 
liflft man tich entweder durch die Grösse der Fcncrkisten, indem man diese 7 bis 
$ fvu lang macht, oder man ordnet besondere VerbrennangskaonBera an, wie v. A. 
der Boardmann'schc Kessd ein acdcber ist, woroa sich eise DvreliseimiMMb- 
bildung in Colburn's Locomotive-Engineering p. 94 und eine äussere Ansicht in 
Clark's Reeent Pra^'tice , p. 70* fiTKlt t. T>( t7.t»>reJi Werk am ansfuhrllchsten über 
die Heiunatehaiicu (U0I2, Antbracit- nnd bitujiiü:ic Kohle) der amerikanischen Loco- 
motivea. Uebrigeas konunen wir später im Abschnitte «LocomotiTen der Gegen- 
wart* anf die a s n Gegeastand anrnck. 
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Kohlen, baudkohieii) auzuenipfebleu Sogeoaunte Brif^uetfi (ein Fabrikat 
Ht KoAleiiUiin midSteinkobleBlheer) tli Hcimateilal dtrLoeoBolifen iMbeo 
■eh wraigttepi aidit ftUgemein bewährt, twauntKch warn sie ans sehlechtem 
KoUmkleiD fabricirt waren. AdcIi die Frage, ob bei ihnen der l&stige Qualm 
gmz wegfällt, ist bald mit Ja, bald mit Nein beantwortet worden"^). 

Was die verläotcerten Feuerkisteo und geaeigtea lioste zur vortbeilhaften 
Terbrennong von Steinkohlen anlangt, so haben sich mit den betreffenden Con> 
ilraetimiai in jflngtter Zeit oaaieDllidi der d«iitac]ie Ingenieur Behne*) nnd 
der belgische IngemenrBelpaire^) beschäftigt, deren Anordnnngen im Weaeni> 
liehen übereinstimmen, wobei jedocb Bebno die Priorität bcanspnicht-^1. 

Da wir später auf die Bcbne'scbe (richtiger Behnc -Kool'scbe) Lo- 
comotive auafohrlich zurückkommen, werde hinsichtlich der Belpaire'schen 
Constnictioo Folgendes bemerkt Anf halbfette Steinkoble BOekaidit ganommen, 
hal die Fenerkiate 2M Meter (fint 8 Fnia Lloge), ao daaa eine bedenftende 
Roatflidke erhalten wird, die fiberdics una eng nelwn einander liegenden, nur 7 
Millinieter dicken Stäben besteht, die, bei mageren und halbfetten Kohlen bloss 
4 MülimetPr /wischeuraum für die eintretoiide atmosphärische Tjuft lassen. 
Nach Cudwortli s Vorgange (Fig. 238) stellt Belpaire die Hiuterachse 
aafner CMUenngloeomotifen untw den allerdinga vid achwiclier geneigten Roat| 
vobei die Adiae dorcb eine beiondere Balle gegen die Hitae vermbrt tat 

Was den zweiten im Efalgange zum gegenwirtigem Paragraphen hervor- 
gehobenen Gegenstand von Wichtigkeit in ler non»'rpn Geschichte der Loco« 
motiven betrifft, nilmlich das Bemflheu, die sKueiiden liintiitsse beim Fortlaufe 
der Locomotiven durch zweckmää&ige Cou&tructioDcu (ausser den Gegenge* 
iriohteD an den Triebrldem) nftgiiebat an beiettigen, ao ferdienen Uchitena 
die MaschinenqfBteme Ton Hall und Haswell*) der Erwihnnng. 

BairaLoeoourtivenqrBtenifl Fig. 289') nü Anaieocjlindeni und ebenfaUa 



n Einen hierher gehörigen, les<»ns\verthen Artikel nber die Anwoii'Iun^,- vim 
Steinkohlen zum Heizen der Ixicoinotiven ttuf pren$iaiischen Bahoea entbüit Bd. 2 
^«n« Folge) dM Renainger^adien Organs (Jahrgang 1865), S. 86. 

S) Sbendasdbst wideistrritende Bcsoltate der Vcrwendang ▼«! Briqneli. 
Ucber die Fabrikation der Briqnet» handelt anaführlicb ein Aufsatz von Re d er 
ni der Zeit« lirift (I.-.m hannovcrsi lu n Archin ktcn- nnd Ingeni'-ur- Verein», 1860, S. 161. 

3) Grorhc, J.tlircsberi' ht über die FortMshiitte der mechanischen Technik 
n. s. w., ErstL-r Jahrgang, S. 173. 

4) Bornemann's CiTilingenienr, Bd. 8 (186S), S. Iii. fianptticUleb «in 
ans dem Jähre IB60 «taaunender oAMdlor Bericht vb«r die LoconotiTheianBg -von 
Belpaire, der nit einer ^ün/.on Tafel Abbildungen begleitet ift. 

5) Sammann, Bericht der Oasse b der Londoner ladustne-AnsttaUnng voos 
Jahre 1842, Heft 17, S. 471. 

€) Hall, Director der M äff ei 'sehen Xx>comotiv-Fabrik zu Hirschau bei 
Mnaebeo, and Haawell* Dirsctor der Östemicfaiiehea Staatsbahnen-lfaschiaen» 
Fabrik in Wien, macbtcD rieh Beide bereits dareb TenelkiedeiM Vabessernngeii von 
Locomotiveenilnelionen and aanentKeb bei Gelegenheit der o1>en ansiährlich er- 
örterten Semmerinp-ConctuTenz-LoconiotiTen verdient. 

7) Zcitschriit des östenreidiischen Ingenieur -Vereins Bd. 15| Jahrgang 1863, 
S. 61. • 



I 



üigiiizeü by Google 



■ 



332 §• S8. Zweite Ablhdlaiig. Siebenter Abschnitt. Zweites CtpUeL 



R&hxncD aa ausserhalb der Räder bb crmoert eigentlich nur an Forretter't 
(S. 273 besprochene) Locomotiven vom Tahrr' tmd als wesentlir^ neu 

kann lediglich die henondpre Anordnung bezeichnet werden, dass die auf die 
Triebacbüe d ge&iecktc ixurbel e gleich den Lagerhals bildet, die Kurbel also 
Bicbt Miuerhalb auf der ferliuigcrtea AeliM fl plieitt wii^, MvleiB mit Over 
Nahe t in einem Lager dei Rabineiie ma Ilnft, weldies in mieeier AMäuan 
durch schwarze Färbung hervorgehoben ist. 

Die Vortheile dieser Anordnung und jedenfalls übertrieben gerühmt wor- 
_. dcT5 , namentlich betrifft dies 

^* ' • die Behauptung der viel ru- 

Mgeren oad tIelierereB 
Bewegung der Loeoneti- 
»en*), welche letztere von 
peschickten ('onstructeuren 
äu( b ohne die seltsame Kur- 
belanordnung herbeigefflhrt 
werden kenn. Zu leugnen Irt 
net&rlich der Tortheil nidht, 
dass man durcb Ilall's La- 
gerung der Karlielachae die 
Triebetangen und Cyünder- 
mittel den Batunen um 8 Ue 
4 ZoB nlher rOckt, ftnur, 
dass die Federn geringer in 
Anspruch genommen werden, die Befestigung der Cylinder und Führunpen etwas 
bequemer ist n. dgl. m. Zweifelhaft bleibt aber dennoch, ob alle iliehf Vor- 
theile nicht durch den Nachtheil der sehr vergrösserten Acbsenreibung aufgc* 
wogen werden. Beispieltveiae vergrösaert Hnll'e Conetruction die lonit 5V« 
ZoB atmiken Acbaen anf 8y, Zoll und 6VrrtlUgo auf lOy, ZoB n. i. w.*). 

JedenfallB wird erst eine längere Erfahrung hierflber entscheiden mOssen, 
wozu sich namentlich in Oesterreich Gelegenheit finden wird, indem dort Hun- 
derte von Locomotiven nach üairs Sjsteme im Gange sein sollen^). 




1) Ueber die hier geDanntea und noeh andern VortlMÜ«^ wddie das Hall'- 
td»8jiltn gcwihrti «die aum deoAbikacit dncsYoflragp des Directors C. Schau 

der Wiener -Nt-nstidter (Sigrsehen) Matchioenfabrik in Heatinger's Organ 
1866, S. 32 n. s, w., welcher bei der vierzehnton Versammlang deatscher Archi- 
tekten and Ingenieure (September 1864) gehalten worde. Auf die besondere ge- 
druckten überhaupt werthvollen Berichte dieser Venamnüung möchten wir f6r 
Ingemenr« Jeder Oattnag hierbei anUneikaani gemacht haben« 

2) Dia unserer BUsie, Fig, 838, eingetchriebenen Metermaasse bestehen lidi 
anf eine Locomotive der österreichischen Bahnen. (M^ sehe deshalb Jahigang 
1863 der Zeitschrift fifs ÖRtcrrdchischen Ingenieur- Vereins, S. 51.) 

3) Director Schau a. a. O. p. 35. Unter Anderem lobt ancb der Oberma- 
•chinenmeister Wöhler das HaH'sche STitem in ieineiB berrils oben cMirten Auf- 
satz ifden Loeomoihrban bemHend* (Brbkam*a Zdtsdvift ßa Banwesea, Jahr- 
gang 14, 8. 449 u. 45(n. Dem YcriaMcr sind salir erfahrene und rationdl 
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HaswelTs SchneUxodoeoiiiOtiTen (Fig. 910) lollaii ein AoigMchflo dar 

bewegten Mastea herbeifrilir^n, ohnr dass das Anbringen von Gegengewichten 
erforderlich wird, Oberhaupt diejenigen Str)nnii:en möglichst bcsciticron, wnlche 
nun mit dem Namen de» Zackens oder Kuckens ( Vor- und Rückwärubeweguog 
det Scilwerpitiiktei des ^uiten BahiiiMibftiies) and Schläagelns (Drehen der 
Locomotive um eine dwdl ilirtn Schwerponkt gehende Verlicidedite) be* 
leicbnet 

Hiorzu hat Haswoll die betreffenden Locomotiven mit vier Dampfoy- 
lindem , auf jeder Seite zwei, ausgestattet, deren Leolatangen «of *>ii»f" ffow 

Pig. MOL 




war7)>pn Krummzapfen wirken, wobei die Warzen um W (Irad von einan- 
der entfernt sind, wie dies für g^enwärtigen Zweck hinlänglich aus unserer 
Skizze erhellt^. 

üebrigem bat Haewell «wh Hall't Pntenti AoMennbiiwii mit in den* 
selben laufenden KnrbdnAben, in Anwendong gcbnclit, am möflidiit nUe Yer- 

theile in einer Construction zn vereinigen. 

Bei Versuchen mit einer der-irfij^'en Maschine auf Irr Wien - Neu - Szöner 
£i8enbahn8trecke soU sich die Annahme gerechtfertigt b Im o, dasä bei Eilzug- 
Locomotiven, welche mit möglichst grosser Gescliwindigkeit fahren, dies 



geUldete Eisenbaho -MasdiiiK ntechniker bekannt, wekbe das Ball 'sehe System 
mehr tadeln als loben und ihm keine Zukunfi iiroplir/<-i<'ii 

1) Eine altere, vom engliwhen Ing-rntMir Bodmi-r seiner Zeit in Vor.Hcblag 
getirucbte Idee zu gleichem Zwecke, uümlicli in jedem C^liuiior ^wci i>icb gegen 
vnd von dnander bewegende Kolben in Anwemtang so bringen (Bd. 1, S. 436, 
Note 29) wird ifiter im Arlfkd .Gegengewielite e» den Triebrädern der Loco- 
motive" tiesprocheu. 

2) Die der Skizze (Fig. 240) eingeschriebeneu Metermaavse bezieben sich auf die 
Ton Haswel 1 äsur Londoner Industrie Ausstellung von 1862 gesandte Schndlzngma- 
achine ;,Dapiex*t worüber auch iSummann bericbtvt (Londonex AuiwteUuugübehcbt, 
Heft 17t Clesse 6, S. nnd voUaländige Besdiicibimg und Zdchnnngen im 
vistMlnten Jahrgänge (1S69) der Zdtsehrift des örteneioliisehen Ingenlenr- Vereins, 
8. III, Blatt IS an flnden M. 
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Vier- Cylicder- System sowobl weseotlich zur Enaelang einet ndugen Gtifet 
als aacb zat Krbaltnnt: der Bahn beitrage')- 

Was endlich die diitte faerrorzuhebeode Angelegenheit im Bereiche der 
seaena LooonetiYeiigeeduehte, ninüidi'dle MMchinen ÜBr sterice Steigimgen 
und icbarfe l&flmnwBgen eiüaagt, so ist banptefteUidiPcIgendes m bMiebten. 

Am Ende der fünfziger Jahre waren weder die Ergebnisse der Engerth*< 
sehen Gt-birrsltM-omuiiven, ber^nfuit rH wi-r'cn der nicht bewährten Tenderkupp- 
luug, noch die der italieiiibcheu öu^enaunteu Zwilüngsnjaschinen (auf der Giovi- 
Anttteiguug), wegen zu grosser AbuuUuog der Kadreifeu und Bahnschieoen 
n. s. w., Toa der Art;, dase man das Problem einer LoeomotiTe tob groMer 
vortheilhafter Adbiaionsicraft und gleichieitig kleinem Radstande als gelöst 
h&tte betrachten können. Nichts desto weniger erhöhte sich das Bedürfulss 
nach solchen Locomotiven und zwar dadurch, dass die fortwahrende Zunahme 
des Güterverkehrs und das enorme Gewicht der zu befördernden Züge auf allen 
Hauptverkehrsbahnen schwere Maschinen erforderlich machte, wenn aacb nicht 
gende erlieblidie Anstdgungen wa flbenrinden waren. 

Aua diesMi Gründen baute man unter Anderm dieEngerth' sehen Tender> 
Locomotiven, sowohl auf den Österreichistben -) als auf dt ii frauzösischt n Bah- 
nen'') in Maschinen mit Schlepp-Tender um, stutzte das nach hinten uberhän- 
gende Gewicht durch eine vierte Achse und ordnete diese letztere wohl auch 
idtwlits veisdiiebber in. Die allgemebe DiapoeiHon dsnrtiger Hatckinen 
stellt Fig. an dar. 

Neuen Antrieb zur Lösung der gedachten Aufgabe gab 1869 die Eisenbahn, 
w('lcb(> (It u Verkehr über die Apenninen, zwischen Bologna und Pistoja ver- 
mitteiu sollte ^j. Obgleich die hier zu überwindenden tkhwieiigkeiten geringer 



1) AnifiUiilich aber di«e Venmebe wird in der soeben dtirten Zdtsdirift des 
««emichisdienJbigeni«nr-VcRina,S, IIS n. s. w. beridttet. Nicht vnerwahnt diMle 

von den manaigfachea »ich hier findeuden DetaiU bleiben, ilass für all« vier Cj» 
linder nur xwei I)anipf-<i-hieber vorhundcu sind, «lie inn< rhall/ dt-r Rahiueu liegt>u. 

2) Fink, lieber Locumutiven lur ütorke bteiguugcu und ^harf« Carv«n: 
Henafnger*« Organ 1866, 70. 

S) Coaehe, Die Abinderang der Kngerth'schen Locomotaren dorcb das 
EubltMement in Creuxot: Annales de« Mines, Serie 5, Tome 16 (1859)« p. Ul n. 
580; ferner, ibendiis.lbat Tome l7 (lggO),p. 461; femer in Armeugaud 's Publica- 
auii IndiLsinclIc, Vol. 14, p. 284, PI. 33 n. 34: ,Locumotire Kngerth, modifi^ 
par Deägrauge».* 

4) Das betreffende Fkognunm verlaugte von den Locomotiven, da&i äe bei 
scbleebtem Wetter 100 bis HO Tonnen, bd gdnsiiger Witterung aber 160 Tonnen 
über eine '23% Kilome ter lange Stredce von %o Ansteigong, mts Cnrraa fOn 800 
Meter Radius in 1 '/j bis 2 Stunden tn schaffen im Stande seien. Dabei durfte 
keine Achse mit mehr als 12 Tonnen (12000 Kilojrrammeti} liela^tet werden. Mau 
sehe hierüber eineu intere«»anten Aafsutz des frauzuäiächeu Bergingenieurs Lebleu 
in den Anoales deslfines, Seria &, Tome 18 (1860), p. 599, iK>wi« hieraus in Bor* 
nemann's avaingeniear Bd. B (1662), S. 16 n. i. w. Ueber Bengniot's Loeo- 
motivcn handelt ferner ein Änfsats im Bnllet. da la Soe. de Mübonset Tonte 90 
(18d9) und bieraite ia H«u«iager*s Organ Bd. 16 (1861). S, 89. 
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alt bei der Semmehngbahn waren, auch der wafan^flinlicbe Verkehr dieser 

Apenninenlinie mit der von Wieu nach Trieat kaum 2U vergleichen sein (dürfte, 
so wurde doch der ('h»'f der Kochlin'scben Maschiucufabrik in Muhibuusen 
(em Herr Beu^uiui; waiirsciicmUch vom Koize der I\t;uiit*ai getritibeu, eine 
beioiui«n.(?) Looomotiv« ni constniiren. 

In 4«r QnudgMalt Tom Enger th'when STSteme MBgelmid, afflllte 
1^ Beugnioteinezweicyliudrige, 
^^^^ achtr^iJrige Locomotive her, 
7 deren vier Achsen (ähnlich 



Um den Achsstand von 3X1,^ = Meter möglichst unschädlich zu 
machen, hat licuguiui alK- vior AcbbCu in zwei Gruppen zusammeni^efa^st 
und üowohl dem vorderen wie hiuteruu Achseu^aure (in unrichtiger AuÜassung 
dM Prindpea) diesdbe An der Bew^^ichkeil gegeben. EKenm venielit er 
■Immtlktha Achsen mit inneren und iuMOen Legem, wntet <£e Adubttehiett 
der inneren Lager mit den Enden horizontaler Balanciers, wiUirend sich auf 
der Mitte eines jeden der let/tt ren das betreffende Kesäclgewicht mittelst kugel» 
förmiger ZaptY-u in geeiguuiua PJannen btutzi'). Ausserdem legt Beuguiot 
die Dampfcy linder so, daso sie weder ouUüde noch inäide genannt werden 
IcOniien, indem lie nitten auf die Bftder liflleD und eine Uebertmgnng der 
Kolbenbewegung auf die Achsen ndthig nutdien, die alle Miagel der Innde>' 
and Outside-Locomoüven vereinigt. 

Den gewaltigsten Aulauf zur Tonstruction mächtiger I.ocomotiven haben 
neuerdings mehrere französische Ingenieure genommen, wovon jeduch nur die 
Anordnungen Petict^s, Fiaclxat's und Thevenot's einige Beachtung ver- 
dienen*)! 



1) Die betreffenden DetaiU criielleu am besten ans d«u guten Abbädvngvn 
de« vurh«r citirten ß or n cmunu 'äiben Civilüigeniciu^. Uebrigi-Uä dutirt die giuize 
Anordnung zu diK-r ä<'itlic'hfn, parullclcii VerscbiebiinK der Truck-Athseii, welche 
zugleich deren Verkuppluug xoli«!««, b«ereiu au» den Joliren 1840 und 18-12, wo 
sie Baldwin In PUledidplii* für Aneiäa sieb patentireu UeM. Kfaa sebe deshalb 
Colbnrni Looomotiye-Biigineezing, p, 9i} '«»er wird hierüber auch berieliiet in 
Hers und Bendel's amerikanischen BeiMDotizen (Erblcsm» Zettschcift Inr Ben* 
Wesen 18C2, S. 102). 

2) Leber das Ixx'omotivenproject eines jjewij»scn Karcha ert mit ;L,'cylie- 
dertem Unurrgeätell , 12 Eiideni und 6 gekuppelten Actucu, ubii-- dua Aiechoui»- 
mal in swei Theüe sa treaaea, mit sogeaanater doppelter Kupplung, unter An- 
briagniig TonGegenlmrhelau.s.w., sehe aiaa Hensinger'a Organ, JahrgaaglM^ 
S. 18$ und Jahrgaag I86b| S. 28. Feracr siad die ICaechiaea von J. J Mejrer 




wie in Fig. 241, nur gleich 
weit T<m einaiider abatehend) 
zwischen Feuer- und Baoeh- 
kibti; liegeu , und wobei die 
bmtea weit überhängende 
Feuerkiste von der Vorder- 
achse des damit verkuppelten 
■echarftdrigeii Sdüepp-Tenden 
getragen wird^ 
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Petiet, Cbei-Iageiuear der französischen NonilMÜin, hat zwei GattongeD 
schwerer Gflter-Locomotiven, beide Tondcrniaschinen (von Couiii in Paria er- 
baut), in Betrieb gebracht. Dip Gattung von IHGii mit zwei ( ylindern und 
vier gekuppelten Achsen unter dem Kessel findet sich als Skizze, mit XXI. 
bezeichnet, auf der lithographirtea Tafel B. Die nocb latfttgere iwdte 
Gattung, gleiclifAUs TendemMchint, TOm Jabn 1868 luii 4 CfUmänr vaA 6 
Triebacbsen nm\ ist auf der ervUiiit«n Uthographirttiii T«fel als Sidue Fig. 

XXIII. fin'lcn. 

Die haupls&cbiichsten Maas»- und ^cwichtsvcrhiUtnisäc Im i lt r T.ocomotiv- 
gattongen, wovon auf der crwaiiuicu Nordbahn beziehungsweise ^ und 
lOStflck') Im Betliebe wtren, sitd ia einer flbtniditUcheii TMU S. 340ii.841 
«nanmieiigBitem, worauf Terwieien werden man. 

Beide Maschinengattnngen sollten bei m5glidlrt groSKr Zugkraft vor 

Allem viel Heiz- und Kostfiru-hf hei einoni "MiniTniini von Trjfnleewiclit orhfiUen. 
LiiD dies zu erreichen, wurde d.is f^anze (iewiclit tur die Atlhusion nutzbar ge- 
macht, die Feuerkiste über deu Masciiiucuroliuicu und über die Räder gelegt, 
der DvmpfrMim verringert, ein Dom ganz weggelassen, die FeaerrOhrensalil 
▼ermehrt a. dgl. m. 

Damit ferner der Dampf den gehörigen Grad von Trockenheit erhalte, 
wurde über dem Kessel 6, Fig. 242, parallel zur Lin^jcnrichtunt' des^flben, 
ein Dampfreservoir a gebildet'^), in weichem sich eine Anzahl düuuer Jtiuhren 



«nd Sobn in Fiiie m erwähnen, loit eiienfUUt 19 Kckuppehen Bideni« Jedoeh hi 
' twd Spieme (ibnlich wie bei Petiet'edben Locomolivcn) oder Gnippeii m 6 
Acl»en Verth* ilt. Man sehe dedudb Perdoonet, IVuti eltetentaa« des cbenins 

de fer, Tomt- 3, \i. GOl, 

I) H ensiu ger'ü Orgai), Jahrgang 1865,S. 56 und tjesou(l<r> .lahrgaiig 18^6, 
S. llSi m eioem Artikel, welcher die teberscluiil trägt: ^lieber den Ixtcomutivbuu 
in Flmkfeidi.'' Dann aoeb in dem bereits wiedcibolt dttten (Sannann'flchea) 
«mtfiehen Beriohte über die Locomotivm der Londoner telenntioDalcii Indoilrie- 
Aotttellung vom Juhre 1862, Heft 13, CImsc 5, S. 483. Brüll, Etüde mit lee 
locoiTi'»»iv.'s h marchandises de gründe paissano', in ileii Memoires etc. de hi Soc 
des lugcuicur-CiviLs, Annee J7 (1864), p. 10?» L'i'bor die viercyh"niripen Petict'- 
schen Locomotiveu tuiiucliliosalich handelt, mu vier jtchuoea Tafeln AbbUdungen be* 
grätet, ein Absebnitt bi Bd. 18, S. 133, Jahrgang 1866 der Pnblieelien Indnitridle 
des M aehmes etc. von Armengand ein^. Petiet-Gouin'sdie viereybodrige Ma- 
ütrltiiit-ii wurden auch bereits fiir die spanische Miibu von Saragossa nacb Aliatna 
erhiiiit. Ik'schn'ilumg und Afdjildung dieser Locomotiveii eiith'ilt Oppermann's 
Portefeuille des madunes, Janvicr 1864 ond hieraus Ue usiug er 'ü Organ, Jahrgang 
1864, ä. 255. 

Q Loooaotivkesael ebne Dampfdome nnd statt lettterer mit ehier doidi- 
löcberten Röhre im Ob«rtbefle des Kemds parallel dessm Längenrichtmikg aoge- 

»tattet, scheint Hawthorn zuerst in Attwendmig gebracht /u haben. Man sehe 
deshalb dessen Patent Spc ifi - ition vom 21. Mai 1839, Nr. 8277. Beyer, Pea- 
cock &Comp. Iwben neucrdjngs diese llHWtborn'scben Dampftrocknungsnihr^ 
bei Kkpress^PeffSonen-IfOcomotiTcn wieder in Anwendaug gebracht, wovon sich 
mUcr Andern eine scbSne Abbildnng in Col b«rn*s LoooaiotiTe>Bngineering Part 1« 
Plate 3 Tocdndet. Bcaebtenswertbe Bemeibongen enthalt dtt Tevt Part 4, p.e9. 



üiyiiizea by Google 



§. 23. Eisenbahnhihnreilce. 



837 



Wig, S4S. 




befindet Die heissen Gase (VerbrenoungBproducte) , welche aus der K:iuch- 
kuuner konunen, lidien theilB durch diese Röhren, theils umspielen sie das 
BttinpfFeMiToir. Dft ferner die ErhOhimg der Fenerkiste aber den BAdero, die 

Dampftrockenkammer a und endlich der Regulatorkasten e mit dem Dampfabsperr- 
und BegnlinuigHehieber nicht gAnugRaum für ciuon vertical stebinden Schorn- 
stein bnten, so war man gezwungen, denselben in 
fast horizontaler Lage Qber dem Kessel anzubrin- 
gen, was den Hucbinen (Fig. XXIII., TnfelB.) ein 
•eltsames, nidit eben geftliiget Ansehen Terieiht 
üebrigens muss hervorgehoben werden, dass Pe« 
tiet bei den zwülfrildrigen Mascliin n die vorher 
besprochene B e u r n i o t ' sehe Anordnung zur Ach« 
senvcrschiebung in Anwendung bringt, wodurch 
er dieie Locnmolifaii fttr Qebirgibnhnon mit aekr 
klemen fiadien geeignet madben will^. 

Ohne eineneiU die Richtigiceit sehr günstiger 
mit den Prtiet-Oouin'schcn Maschinen erlang- 
ter \ ersuchsresuitate (für bebonJere Fälle) be- 
zweifeln zu wollen^), sowie ohne andererseits diese 
Conatmetionen geradem als AnswQchse dea 
Maschinenbaues oder als Ungeheaerlichkelken in bezeichnen*), dflrftn 
die Entsckaidnng^ ob dnarkign lUachineii mit einer grtaaartn AniaU (mindeatena 



1) In Fig. 242 sind die Röhren, welche dem CjUnder möglichst trocknen 
Dampf anlBbten, mh dd bezeichnet, während dwrck die BnchHebea // der Ten- 
dev-WaMcrbehflher aagedentet ist. 

2) Brocknaann: üeber schwere Güterzugmaschinen in Heusing er's Organ, 
Jahrgang 1866, S. 59. E-f dürfte hier der geeij^iiLti- Ort zur ■Beniorknng sein, dans 
»ich benit^ seit 1857 Bridges Adams iu Eugland und Roy m Frankreich um 
die i^iuiuhrung der schon S. 195. besprochenen Radial-Axle-Boxeai »der Bültes hei 
den Locomotifen bemfiben , jedoch immer noch idebt Ae erwartete Anakennnng 
fladen kÖnnea. Ifen sehe deshalb Colburn's Loeomotire BngiDeering, p. 98» 

, sowie die Abbildung tiner Loi omotive der St. - Hflen.s Hahn , Plate 23. Ferner 
Adams' Patent SpecifiLation Nr. 2896 und Nr. 3195 von 1863, Endlich wegen 
Roy 's ,BoTtes": Perdannet's Trjiite ^If^monfaifi- «fp-; rluniins de fer, Tafel III, 
p. 626. Auch Arnoax'ü Locomotivea urticule^i üui'i ;in leUterur Stelle erwähnt. 
Uebsr dieselben banddt übrigens aoflf&hrllch Hartwig in Erbkam *s Zeitschrift 
i&r Bavkanst M6G> 8. 186. Aach Perdonnet bespiidit Arnonz*s Looomotlven 
in Bd. 3, S. 109 seines «Trait^ ^l^mentaire des chemins de fer*. 

3) Heusf n f r 's Organ 1865. S. 59 und besonders Petiet, Kxpericncc in 
den Annales des Machines berie 7, 1864, Tome 5, p. 137 und ebendaselbst C o u c h e » 
Kapport p. 157. 

4) Ueesinger's Organ, Jaiirgung 1864, S. Eine ielir ungünstige Be- 
urtiieildag eriUwen diese ftanaosisehsn neneren GkUigslooomociven hi der engUsdien 

Zeitschrift „The Engineer", Jan. 1865, p. 51. Nicht besser lautet das Urtheil in 
Wöhlert's Aufsatee, den Locnmntivhrui botreDfeud in Erbkam's Zeitschrift fitr 
Bauwesen, Jahrgang 14 (1864), S. 453 n. s. w. 

ttüblmann, UMctitoeul«lir«. Itt. 22 
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vier) gekoppelter Aduen, beziehungaweiae mit zwei oder vier Cyliodem 
(Doppelmaa^iMo) femerUa m btnen Mia «tcte oder nidit^ ebeneo der 
EiCidiniDg xa flberiuMB aem« wie die Fng% eb et uekt unter allen Um- 
ttiadeo geratbon ätin dürfte, bei Gebirgsbahoen, wo eine einzige kr&ftige Ma- 
scbine gewulmlicher Art nicht auarei«bt, gieichieitig xwei eiafacbe Mmüü- 
neo vor die Züge zu spannen 

ir iacliat'ü Locoiuotiveu üuilien alu Ikirielnaaaachinea für Alpen-Bahneo 
dieoeo, beiapidiwciM lllr ein Prc^jeet ftber den St Qottbeidniil Steiipingen von 
Va» and Corven von 60 Fois Radini*). 

Hierzu brachte dieser Ingenieur einen »Kesselwagen** an der Spit/e 
j«'«lfn Zi![?i s in Vorschlag, mit kleinen Cylindem, bloss zum Selbsibewf üo:; he- 
^tiiumt, wahrend jeder Schlepp-Tender und jeder augehangene Terttoaen- und 
Güterwagen mit besonderen Dampfcylindern ausgestattet sein sollte, denen der 
Dmpt dnrdi entqireehendo dastitcbe oder gegliederte Bfthrea, fom Kessel- 
wagen SOS, zugeführt werden musste. Obwohl dieses System bei der AnaAdh- 
rung und bei der Verweu'iuni,' zn (ien grösuten Bedeuten Vcranlassunf; geben 
musste uud nicht zur Ausführung kam, auch tbeiiweis an Verpillcux'«'^) und 
Sfurrock'i*) Locomotiven mit Dampfmaschinen-Tender erinnerte, wo- 
darcb eine oder und sof den Tender angebwchte Dempfmaschinen dm todte Qe- 



1) Wie es Seiteiu der rationelleu Traktlker am die Beantwortang der hier an- 
^•■reglcu Fragen zur Zdt noch steht, davon gicbt das bctrclJende lieferat der Tft h- 
iiikcr deutttchur Ei^cubabaverwaltungea (Cuiifereuit im September lb65 zu Drvsdcn, 
Nr. 19, 8. Iii) da» bcMe Zcagnias. Von 15 Tenddednun Bahnrerwaltnngen 
iptbm sieben den Ifsiciiinin nit sweiC^iodsm vor jenen mit vier Cylindem den 
Vorjog und »prachen dalMi die Ansicht mm, anter Umständen ^tutt k-uterer lieber 
zwi'i fiufache Maschinen ztuammengekuppelt zu verwendtn Die Verwaltung der 
österruichischen Staatsbahn- Gestdlschuft niiichte die Mittheiluug, dii.-s es ihr bereits 
gelungen aci, eine solche Terbc^utcrte Coii:»truccion bei mehreren ihrer Gebirj^maüchiuen 
bemistdlen, deren Lostengen nnd gntes Yeriudtcn in Osrren von 80 Blaftsr (118,76 
Meter) Badias and «nf Steigongen von 1 xu 50 ä/ik dordi einen 1% •jaliri^ Be* 
trii-b voUitimdig bewährt hättt-n. Gegen die Verwendung zweier geknppelu^ 
Müsc'hineu, in besonderen Fällen hei Uetfirgshahnen , sprach sich die Minorität der 
Versammlung deshalb aus, weil der Be(jnÜ° „eiufach' nicht mit ^wohU'eil" zu 
verwechseln kei, beispiukweise bei gleicher Leistung der .Breaumaterlalver- 
branch* bei sw«i Idcinenn Maschinen jedenfUJs bedentender sein werde, als b«i 
einer einxigen grossen Maschine, die Kosten für Bedienangond InstsndheUnng 
noch gar nicht iti Betracht gezogen n. 8. w. 

2) Colbnrn, Looomotive - Engineering, Part 5, p. (flüt Abhildangen in 
Uulzdcbuitt) and Heusinger's Orgau 1866, S. 142. 

3) Perdoonet, Trait^ 4lementaire des chemins de fer, Tome 3, p. 59S 
nnd Leehateller, Plechek ete. in dem Golde da M^canicien-OonslnicteBr, 
Supplement 1865, p. 66. 

4) Heusinger's Organ, Jahrgang 1865, S. 27, mit Abbildung auf Tafel II. 
IUI I Colbnrn 's Locomotive- Engineering, Part 9, Plate 25: Creut Northern 
lijiilwa)^ ,Steum- Tender". Endlich auch lioraudiisre in den Memourcs etc. de 
in Soo. de« Ingeoienn-CSvOs, 1886, p. S&l, Planche 60. 
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iriebt des Schlepptesders far die Adhäsioo nutzbar gemacht müde — SO ilt 

(ta«selb(» doch als eine Idee betrachten, die vielleicht nur einer praktischen 
Ausbüduüg bedarf, um in bcs aideren Füllen von Nutzen sein zu können (V). 

Den kolobääiäteu Bau aller hi& jetzt bemcrkenswerthen Frojecte bildet 
Thonvenofi in Yonchlag gebrachte Gebiiiga-Teiuler-Iiocomotlve für 
Mharfe GunrenO» wofon Etg. XXIL der Utlwgi»plurteB TM B. eiae 
Skizze ist. 

Die allj^emeinen Merkmale dieser Locomotive sind erstens ein kolossaler 
Kessel mit doppelter Feuerung in der Mitte, und mit Feuerkiste und Schorn- 
atein an jedem Ende, aweitens zwei getrennte, sechsrädrige Gestelle, vovon 
•in jedea nnabhtngig Ten dem anderen mn einen Yeitlealaapieii am Keaael dreh- 
bar ia^ und drittens getrennte Mechanismen, beatdiend nna je awd Dampf* 
^Hndem mit ihren Vertheilunt's- und Transmissionsapparatfii 

Die Hauptabmessungeu und Gewichte dieser Bieaeolocomotive finden sich 
iu umstehender Tabelle verzeichnet. 

Unter den mehrfachen begründeten Einwinden, die man gegen Tbonve« 
not'a B^ltanme Maachine machen moia, iit anch der von Wichtigkeit, daaa 
das auf jede Badachse fallende grosse Oeiridit mehrfachen Schaden brü^ 
dem gewöhnlich dadurch begegnet wird, dass man die Anwendung nicht nur von 
stählernen Locomotivachseu undKüdf-rn, sondorii ;>.nch von Stahlkt; stiu und 
TOr Allem von stählernen ir^xäunbuiiüäclutinen in uaciiülcr Zeit Ijeälimmt iu 
iüurieht atellt 

SchUesslich werde noch anf die nnneste Tender^Loeomotive den Bng* 

I&ndcrä Fell aufmerksam gemacht, womit derselbe, nach den YorschlägCQ von 
Vignoles, Seguin und Krauss (S. 261, Note 2 und S, 307) unter Mitbe- 
nutzung einer sogenannten Mittelschiene, zwischen den gewuhulichen Bahn- 
BcldeneD, den Mont-Ccnis, atif der Strecke von St. lißchel bis Suba übersteigen 

will, wobei d e durchschnittliche Steigung 25 g* steilste aber ^ beträgt. 

Pie gedachte Mittels chicno denkt man indeas nur da zu benutzen, wo die 
Steigungen betrachtlicher als Va» sind. Die schärfsten Bahncurven sollen 40 
Meter Badius haben u. s. w.'). » • 

Wir adiUetien U«r din fleichidite' der Kiaenbahn«Locomotiven mit Be^ 



1) ThouTcuüt war dirigirender Ingenieur der bckannicu Eisenbahn von 
Paris nach SceaiLX, wo Arnuux'.', urticuhrlis Wagou- uud Lucomoirväyäteiu (S. 192 
ttud S. Öti) noch jütil iu Auw«uduug ist. Später wurde Thouvenot Bahn- und 
Betri«te-Zngenlenr der aehwdaeiisehen Westbahnen (Canton Wdlb}. Dem Vtt> 
Auicr liegt sowohl der Anung einer Abhandlmg in Araengand's Oinle Ihdiw 
striel vom November 1865 vor, wdchc den Titel fuhrt : Notice sur une Locomotive 
u fortcs riunpes de grande puiäsanee par Ch. Thouvenot, als auch Heft 4 (1866) 
vua llüusinger'g Organ, wu vuu S. I-ii au der Ingenieur Lommel inSt. Ualleu 
denselben Gegenstand in eigenthümlicber Weise behanddl. 

f) Man sehe MnmVhtiicb dieser Mont-OenlB-Bahn ün AUgemsuiettt Henain- 
ger*a Or|^ Jahipng l$g6» Q, 77. Wegen der betrefiaaden Locomotiven aber 
ist auf dieselbe Quelle, Jahrgang 1866, S. 143 und besonders, wegen der beige- 
fögten Abbildungen, auf 336, Tafel XVllL za verwetMn. 

22* 
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fügung einer vou Thouveuot (a. a. 0. p. 10 u. 11) zusammeDgestellten Ta- 
belle. Diese Tabelle erhiUt höheren Werth, wenn maa deren Angaben mit der 
Tabell« 8. 268 vergldcbt, worin die HaoptdimtimioDeD der entea Siepben* 
■on'icha Locomotim am den Jehren 1889 bii 1888 feneietiiiit lind. 

Tabell« d«r HsaptTerbältniite eiDig«r der «ebwersten Lftttivgs- 

LocottotiTOii der Nenseil. 









e 




mx 1 


o • ? - 

G — — 


1 ' 


0,5tO 
0,660 


1 

0,500 
0,660 


1 

0,420 
0,440 


0,600 
Oj6frO 

w 


0,19824 
S 


0,12956 
8 


0,06096 
4 


0,18378 


0,61S96 


0,41634 


0,48771 


14108 


13G,0107 

1,4;^ 


105,6587 
1,600 


145,7674 
MdO 


« 

389,924 
1,600 


4,916 


4^ 


8,100 


18,180 


9,584 


2,060 


1,300 


0,670 


d,400 


djos 




dl,lÖO 


S,765 


8,917 


6,580 


18^ 


163,600 


186,690 


811,000 




173,000 
1,894 


196,400 
1,944 


S21,dÖ0 
8,880 ' 


512,930 
7,890 


0,786 


5,&88 


0,799 


0,761 


1,200 


i,ä60 


I,06& 


1,200 


4 


4 


8 


8 



6. 

7. 
8. 

IG. 
11. 

12. 

].'). 

14. 

15. 

16. 
17. 



DurLhim-s:iLr (= d) der CyhiidL-r (in 

Metern) 

Kolb(:iiiiuL> (= l) (in Metcrti) .... 
Volnmen eim s Crliadert (in Cnblk- 
nn?tfrn) .. ...«.'•......,. 

Aiuabl d< T Cyliuder 

D.impfTerbmuch bd i»fn er Umdrehung 

der liiid'T (in ( ubiknirttTn) 

i^Mupfv o-braoch iiüaiuUiuht»r CTÜnder 
per dnrcblwifenini Bahnkflometcr 
(«'Iwu- Ex[)ansiun in Culjikuicti.-rii) 
kesseldurchuuBMer (in Metern) . . • . 
Wafserlnbale des Kesiel« (tai Oafaik- 

inutfrn) 

DampfToiameii des Keeeeb (in üobik- 

metOD) 

H<Ji/Hli^ h<■ Jet Fenwfcine (in Qm- 

dratxiiret«m) 

Qtbikinhalt der Fetxerkbte {CuhSk' 

moter) 

üvinÜMchD der äiederohren (in (^ua- 

dratmetem) 

R< d lu-i rto Ci esammtbeiifliebe (in Qim* 
dr&tmet^u) .................... 

Soetfläebe (in (^oadratmeteni) .... 

Verliiilmb^i dL-.-i j)<jr durt.hl.infenen 
BahukiiomvKir rerbrauohteu Daoipf- 
▼olnmene mr gceammien Helsflidie 
Dnr, hnu^er der Bäder (ps JJf) (in 
M«:teru) 

ZaU der lanrnmengekiippeltea Bn- 
detpawe 



1) Die Heizdäche dieser LouomotiTe Tertheilt Mob folgendermaaMen: 
Eläche derFeaerong 10,800 
BedndrCa Flicbe der Siederihran 188, 000 

Zusammen 198,900 
Fläche eines besonderen Behälters 
anm Trocknen des Dampfes 22,000 
Geaammtdäche 321,900 
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1$. ItUxuiiiüentfeniuDg der pandlel iio- 
gcndcn Acbs«ii (in Mefeein) 

19. Mittleres Gowiuht der Locomotive 
ttuiumt Teoder (iamecmcben l'oimeii) 

30. Adhiiioiug«wicht (Iti metoibehen 
Tojineii h 1000 Kilogramm) 

81. Mjuumalgewicbt pisr Aoiuio (m me- 
triseben Tonnen }l 1000 Küognaini) 

22. Theoretische Zugkr.ift dur Lokomo- 
tive, bi.rc<'hiict nach der Formel 

Pt ^ 0,60, den Effectivdruck 

= 7.U 8 AtmosphäreD nogenommen 

(ici Ivilo^ranitnen) 

93. Gtsamnitpferdekraft, z : ih - i Pfer- 
dckruft per 40 Quudratdecimcttr re> 
«focfater H<dtflsch« angenommen (in 
< >|indratmct€ni) 

24. AUttleres Gewicht der LooomoÜTea 
mit Tender im Dienst (ndt Walter 
und Kohk'ii) und ptr Quadratmeter 
redoartarlleü(äädie(iufiüognunmen) 





2 *• "» . 

,^ '-^ 1 « 


1 e*^ 

' ^ mm ^ J: 

^ — ''t 


1 " • 

9 : 


3,900 


a,960 


6,000 


! f,700 


70,600 


6;i,ÖOO 


69,700 


86,000 


48,000 


6S,800 


59,700 


86,000 


11,900 


11,900 


10,700 


85,000 


67<17 


cm 






4dS,60 


491,00 


489»15 


1989,38 
• 


mM 


319,76 


298,60 1 


185,7S 



II 



l4K>0]iioUveii der Gtogonwart. 
§.24. 

Allgemeine Uebersicht. 

Vorstehende Geschiclite der Eisenbahnlocomotiven hat uns 
bereits derartig mit der Gegenwart bekannt gemacht, dass es fiir 
unsere Zwecke nur noch einer Uebersicht bedarf, um vollständig 
orientirt zu sein, wozu die bereits erwähnten beigebnndenen 
lithographirten Tafeln A. und B. - nützliche Dienste leisten werden. 

s. Vierr&drige LoeomotiTeo. 

Die Skizze I., Tafel A. soll zur ErinneniDg an Stephensoo's „Rocket* 
dienert, die Skizze IT. aber sowohl die Loromotive „Planet" desselben Con- 
structcurs ins Gediicbtniss rufen, als aucb, wenn man sieb Innenrahincn und 
c^lindriscbe Feuer kiste denkt, an die Maschine Eennedy^s (Burj'a) vom Jabrc 
1880 erümenu Wie bereits in der Entscit (8. 874), als die LooomotiTe fOr 
den grosseren Verkehr Anwesdvig ftnd, so sind noch heute alle gegenw&rtig 
vorhandenen vierrädrigen Locomotiven mehr oder weniger Nschlnldttail^ der 
Stephenaon' sehen oder Kenned y'schen Maschinen. 

Die GrOnde, weshalb mso bereits im Jahre 1833 anfing secbsr&drigc statt 
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vierrädrige Locomotiven in AnwenduDg zu briogeo, wurden bereits im Kingaage 
zu %. 21 (S. 267) erörtert, sowie auch, dass erst (1842) das bekannte UnglQck 
•af der Paris -yemiller BiJiii (8. S85) Venudasraiig wurde, das Syston der 
swelsdu^ea Muchinen für cKe PersonenzQge der Eisenbahnen tui ganz auss^ 
Goars zu setzen. Bis zur Gegenwart erbaute mul benutzte m^n tiahor die vicr- 
rädrifj;o Lncomotire im Allgera einen nur für besondere Zwecke, für Stein- 
kobleubabucQ, als Bangirmascbinen auf Bahnhöfen, oder fOr Bahnnetze and 
Zweigbahnen, wo die Art uod Weise des Betriebes, der geringere Verkebr 
0. s. w. meist Züge tob Ueiner Aehsennlil und Uffimehfaen toii geringem 
Geiriebte wflnschenswerth machte. 

Eine neuere vierrädrige Tendermaschine (S. 299), für Kohlenbahnrn mit 
scharfen Curven und starken Steigungen, mit Aussencylindem und luner- 
halb der B&der liegendem Bahmeo, mit gekuppelten Achsen zeigt die Skizze 
in., Tftfel A. Es gebOrt diesdbe einer Locemetite an» welche Hanning, 
Wardle Comp, in Leeds mr Londoner inlenialionalcn Ansstillimg tob 
1862 gesandt hatten 

Vierradri;!?^ Tonder- Locomotiven, wie sie u. A. Aujubault in Paris mit 
Erfolg fnr Kohleubahnen, llQttcnwerkdienBte, als Itanginnaschinen fflrlfehnhöfe 
u. 8. w. in Jüngster Zeit mehrfach auägcltlhrt hat, sind in den unten bezeichneten 
Qpdlen'} beschrieben und mit der ScUnssbemerkimg belobt, «^afs sich rier^ 
ridrige g^ppelte Locomotiven fdr den Gaterdienst änf GeUrfrt^ahnen bs3d 
ebenso ihr Feld erobern würden, wie die rienrUrigCB Wagen, trete aller Yomr- 
theile, solches bereits getban haben." 

Um unter Umständen das. mehr oder weniger weite Uoberhängen der Feuer- 
Idste zu verhindern, placirten neuerdings Flecher, Jennigs & Comp, ii^ 
WUtehaven die Triebachse ihr» vierriidrigen Bergwerks>Tender-Loeeaiollven 
unter der Fenerldste. Skizzen und Zeicbnungou dieser Maschinen finden sich 
liesiehungs weise in Heusinger's Organ^) und l .i Tolburn*). 

Nach Wissen des Verfassers waren es Beyer, Peacock & Comp, in 
Gortou bei Manchester, welche in neuester Zeit vierrädrige Tender-Locomotiven 
sait besondarem Erfolge, in bekamrter, nadi Foim, CoDstmeto und Aosfllh' 
mng gleich voUendeter Weise, ansfDhrten, and zwar unter Andorn Ibr die 
Greai Northern of Scotland Eisenbahn, wovon sich vertrelU^ Ztfehnnagen 
bei Clark und Colburn finden'). 

In Deutscbland scheint in jüngBter Zeit besonder?! die Karlsr uher Ma- 
schinenbau -GeäclUchait, sieb mit dem Bau vierrädriger Tender- Locomo- 
ttvan mit Erfolg beschSAigt la haben. Ünter Andorm verwendet man derartige 



1) Sammann, Amtlicher Bericht, Heft 17, Classe 6, S. 467. 

2) Quasowski (Bauiiupector in Saarbrücken), Heusingcr's Oigi», 1865, 
». 237. 

8) Bbendaadbsl, Jahrgang 186», S. S92. 

4) Locomothre Engineering, Part 8, Plate 93. ■ 

5) Recent Practice, p. 79, Plüte 37. Diese Maschinen haben Cylinder vo« 
15 Zoll Durchmesser, 24 Zoll Hub, vier gekuppelte Räder von je 4*/^ Fuss Dorcb- 
mesier, S'/^ Fuss AchMtaad. Im arbeitenden Zustande beträgt ihr Gesammtge- 
wUki » Tens» 
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Maschinen (von ^ Clor. Gewicht) auf der ScUffbrftcken-Ejflentelui ftber den 

Rhein, von Maxau nach Maximiliansau , bei Karlsnibe für den Personen- und 
Güterverkehr, ferner für den T^ion^t auf dor stark ( V^o) ^ansteigenden Zweigbato 
vom Saarcaual bis an den Dahuhot Saarbrücken u. b. w. '). 

Gegenwärtig bemüht sich um eine allgemeinere WiedereinfUhrong vier- 
ridfiger LocoraoCiTen gnns beionden der ehennUge Heieliioendirectcr der 
Bchweiseriscbon Xordosthuhn, Herr Kmvae*) und ^andet sdn Bestreben haupt* 
sächlich auf die Fortschritte in der Herstellung stählerner Achsm, ilii^ bei hin- 
reichender Stärke keine Brüche befürchten Hessen, ferner auf die Erfahrungen 
und Ansichten der Engl&nder (namentlich Beyer 's in Gorton), dass kurze 
Kcnel beiiere BesulUtte in Bezog auf Dampfentwicklong geben ili lange, dass 
fienftdrige LoeometiTen bei richtiger Conitnietlon eben ao ruhigen Gang be* 
Bässen als sechs- und achträdrige Maschinen, dasa keine andere Locoraotiv» 
gattung Einfachheit und Ofkonomie derartig vereinige als die vierrädrige Ma- 
schine und (Hm demnach, alle diese Umstände zusammengefasst, derartige Lo- 
comotiveu nicht bloss zum Schnell- und Personendienst , sondern auch für ge- 
mischte Zöge ndt TcrtheD verwendit irerden konnten. 

Flg. MS neigt die DIspoAionnUtse einer der neaesten lOr die 01- 



Flg. 948. 



denhurger Staats - Bahnen bestimmten 
rierrlVdnVen LocomotiTen mit aussen- 
liegenden Cylindern und innenliegeu- 
dem Rahmen nach Krauss, wobei 
die5Fnas hohen Triehrftder gdroppelt, 
die Gewichte auf diese Räder gans 
gleichmlgsig vcrlheilt sind (einige IM) 
Ctnr. auf jedes Rad im nicht gefüllten 
und circa 109 Ctnr. im gefällten Zu- 
stande). 

Der mO^chst tief gelegte Kessel besteht ans Gnssstahlbleeh von 8 Mflli* 
meter Oleke^ Als Leistung einer solchen Maschine ist im betreifenden 
ProgramTDc festgestellt, dasssie 4b Achsen =s 4600 Gtar. bmtte niehcn mOsee, 




1) später fulgt «ine Tabelle, worin die wesentliubsten Dimensionen uenercr 
LocomotiTtn der Kariarnher MatwWnenben-Geaellschaft snsanunengeMeDt «tnd. 
S) Jetit Inhaber «n«r Loeomotlrboiieaatalt in Mnndienu 

3) Die Cylindi^T 1 ;l n 14 Zoll cngUach (355,6 IfHünieter) Dorcbmesser, der 
Kolbenhub ist 22 Zoll (ö58,8"""), <\^t Rad^tund 8 Fuss (iii-l»^). An Hcizflä.'he (bei 
159 scbmiedeeiscmcn Röhren, Ton 1*/^ Zoll Duri hmcsser im Liuliten und 1 1 '/j Fuiis 
Länge) sind 800 Quadratfuss {7i,62 Quadratmeter) TOrhanden, au Eo^tliüche 11 Qua- 

dntftm (1,076 Qnadfatneler). Die DaaipO^aminng ist m 10 AtnKM^iren Ueber* 
dmok aagoionunen. Statt des Demei hat man die Hawthorn'sehe Böbre (S. 386 n. 

Colbnrn, Locomotive Engincering p. 69) mit lileinen Manttlir Ii ni i ltr Längen^ 
ichlitzcn im Scheitolranme d"P '\ Fti?? 10 Zoll im Durchmesser holteudeu Kväifi&ls nn> 
geordnet, ferner den Regulator mit oegincntscliieber von Gussfison in der Rauchkam- 
mer placirt, ein ft^tes Blasrohr ohne sogenauuteu stellbaren Exhaustor, und Allan's 
Stenening (S. 816) TOigeschiiebea. Da ab HdaDatarial aawphlieMUffh Tatf Tcrwandt 
weiden §«31, to bat nun den gaaa ans Bisen c on s U re ltten , viemMÜrigenTendarsinai 
Ton 700 Gnbikftass IBr denTcrf gegeben nnd Sberdtes cfaieaBehiltcr 
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and «war bei einer Fahrgeschwindigkeit von 10>Tinuten für die deutsche Meile 
(= 44,50 Kilometer j>rn Stande") und sio ferner mit dieser Last u! er Pteij^unp-pn 
▼00 V;k>o bis zu 3(XM) Meter Länge im Zusammenhange ohne Anstaud (selbst 
bei ungaastigenWittemngsverhAltnissen) laufen lolle. (Hne MerefMbeeondir« 
Kritik Ober die genannten Yonüge dieser tierrtdrigen Locomotiren m eröff- 
nen, werde nur bemerkt, da» Art und OrOsse der VerkehnreilitltiiiiM der 
bptrefft udon Eiscnbalinen und das erforderliche Gewicht der Locomotiven auch 
fernerhin die Entscheidung über Verwendung von vier-, sechs- oder mehr- 
r ädrigen Maschinen bedingen wird. Vor Allem aber dürften die Erfahrungen 
ftbnurerten eein, die man in nächster Zeit, namentUdi mit den Maecliinett der 
Earlaraber Ifiacbinenbeii'Getelltchnft nnd von Erftosi m mndien GelegMdielt 
finden wird. 

Fijc. V., Tafel A. ist Cr ampton's Patentbeschreibung entnommen'") und 
dürfte für die Liehhaber von Locomotiven mit Blindarbsen, bei dem '^cpcu- 
wärtig wachsenden Interesse iUr vierrädrige iSIabchintu wieder in Erimierung 
IQ bringen lein. 

Endlich TCigt Fig. VL, TafdA. eine Tender-LocomotiTe nach Eng erth's 

System, die man gewissermaassen noch zu den vierrädrigen Maschinen rechnen 

könnte, und welche nattnng noch 1W3 in der Maschinenfahrik der Wien-Glogg- 
nitzer Gesellschaft unter der Direction des Herrn J. HasweU gebaut wurde^). 
b. Sechsrädrige Locomotiven. 

Der bekannte Omndtypue der IL Stephenton'foben FaientloeomotiTe 
▼om Jahre 18S3 (8. 870), Ilg. YII., Tafel A. repriaentirt gegenwärtig wie- 

der bis auf Detailconstructionen die fast allgemein , vorT^ngsweiae aber in Eng- 
land und zwar mit vollem Hechte beliebten Maschinen für Porconen- 
aflge'X übrigens bald mitlnside-, bald mit Outside-Cylindern (horizontal oder 

doch nur lehr wenig geneigt)*), bald mit Innen-, bald mit Aosten-Babmen oder 



angeordnet, welcher 200 Culnkfu^ü» Walser fusst. Ucber eine vicrrridri>;e Tender- 
Lncoonotive, nach den Fläueu des Herrn Krauü:^, welche sc-it zwei Jahren uuf der 
Bülaeh-Regensberger Bahn im Betriebe ist und sich aln ganz Toraöglich bewährt 
•balien soil, wird {nnter Beifügung efawr Skime) beilditet in dar Sehwtieer polytedmi* 
Miben Zeitschrift, Jahrgang 1866, S. 9, und danns in Henainger't Organ, Jahr- 
gppg 16(^6« S. 239. 

1) Patent Speciflcation Nr. IITCO vom Jahre ist7. 

2) Dur Verfasser verdankt gütigen Mittheiluugcn de? k. k. Hathes Kugt-rth 
ülMtr diente Maauhincu nacb«tebeude Angaben in Wiener ZoUeu luid Fiu»»en (i Fos« 
st <HS16 Meter): CylindcrdwchmeMer 16 Zoll; Kdbcnhnb SSZoU; Trielmddndi» 
neaer 6V, Fus; RoeHlich» 16 Qnedntfliis; 

jFenepkiste 72 QnadntllM. 

StederöhrenJ^."^' ™ Helefläflhenj Feuerröhren 1143 , 
«Lang« 14 Fuss. rTotalheizflache 1216 

Im dicuätiliätigtin Zustande baheu diese Maschinen ein Gewicht von d60Zolictar. 

3) Types dlven de LoeoaotiTet Anglaisea: Morandibre in den Mfaulras 
cto. de In 8dc. des Ingfaicui-GiTils, 1666, p. 967« Fl. 62. 

4) Unter Anwendung geneigter Aussencylinder kommt man mit letzteren der 
Vorderachse etwas säber, wie dies bei TÖUig hoiisontel gelegten Cylindem mögUch 
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mit der Combioation beider (innrrpn Raliracn für die Triebräder, änstercn fQr 
dio Laufräder) herstellt ') und wobei man endlich auch zuwoilon dio Tfintcr- 
rader (nach Cudworth S. 32ö) unter der Feuerkiate (mit schrägem iiosle) 
placirt, wenn diflM fltr gewisset Brenoiiitterial von grosser Linge erforderlich 
wird ^. Höchst seHen bringt man dis hintere I«afr«d so an, wie in Fig. XL, 
Tafel A. durch einen punktirten Kreis angedeutet, F^. 218, S. 292 auch bereits 
abgebildet ist, wo sarnmtlicho Achsen zwi=rl)on Fener- und Rauolikiste liegen, in- 
dem man hierdurch zwar einen kurzen Ach^^tand, für schnell fahrende (Perso- 
nen-) LocomotiTen jedoch einen Ticl.zu unruhigen Gang erhält. 

Bei der Disposition Fig. m Usst sich die Belastung auf Vorder*, Trieb- 
und Hinterachse leicht in dom Verhältnisse von 5 : 7:3, oder selbst wie 8 : 12: & 
rerthcilen, so dass fast die Hiilftc ihres Gewichtes zur Adhäsion nutzbar ge- 
macht werden kann und dio Vorderachse gut belastet ist. Bei 14 bis 15 Fuss 
fiadstand kann man mit dieser Maschinengattung sicher' und leicht Bahncurvcn 
Ton 1400 Ms 1900 Fuss Badius mit IkpresszOgen durchlaufen. Bei Aosaencr' 
lindem ist allerdings ihre StabiUtAt etwas geringer als bei Innencjlindem, weil 
letitere nllier beisanunen geriiefct sind und erstere gans vor den Lanfriden 
li^en mflsscn. 

Triehrüdcr von mehr als 6V2 Fuss Durchmesser lassen beide Anordnun- 
gen mit Vortheil nicht zu, weil der EeBsei eine zu hohe Lage erhalten müsste. 

In ekieni sp&teren Faiagraphen werden wir riidge* der neuerten, i^eidi- 
sam Mnstermaschinen dieser Gattung, aus den MaschinenbanetabUssements 

Too'Beyer, Peacock & Comp, und tooA. Borsig ausfBhrlich beschreiben 

und durch Abbildungon crlätitprn 

FiK- IX., Tafel A. zeigt die btephenson'sche Patrntlocomotive von 
1846^) mit zwischen liauch- und Feuerkiäte (horizontal) liegenden Dampfcy- 
UndenC die swar nuuidie gute Eigenschaft, aber eben so viele Hingel besitzt*), 
and enft in asosstar Zelt durch Hartmann in Chenuiits su meiner sehr 
brauchbaren Maschine tungestaltet worden ist Letzterer Constructeur machte, 
wie Fig. 241 zeigt, die vier Hinterräder gleich prosa, vorkoppnlte sie paarweise 
nnd legte das Vordorradpaar in den Bisgerschen, bereits ä. 316 il 317 erör- 
terten Pendelrahmen '^). 



Ist. Men adle Ucm n. A. Bamtbottom'e schone Masehineu in CoIbttrn*e 

LocomotiTe Engineering, Part 2, Plate 2. 

1) Bei diesen Maschinen ist aach den Rcdinpnngen ftlr die besten Con- 
stractio nsverhältniasc der Locomotiven Genüge zu leisten, welche 1868 
von einer preofsischen Commianon erfahrener Biscnbshn-lfaschinennielBter waigt- 
stellt und nachher bewiiirt*beftiiiden wurde. Ma» sehe deslialb Bens Inger** 
Or^, Bd. 8, S. 223, die Eisenbahnzeilang TOm 14. Angnst 18ft8, S. 180 und 
Brbkam's nauzeitung, 1864, S. 110. 

2) Vortreffliehe AbbihJungcn einer S i in- 1 :i i r 'üchen M:is. Inn ■ dieiSfr Gattung, 
ExpresslocomoUve , der englischen Great • Kastern • Bahn angehöng, linden aich bei 
Colbnrn, Part 8, Plate 9. 

8) Patent SpeciAcalion Kr* 11086, rem 10. Angnst 1846. 

4) Redten!>aL her, DIl' Gesetze des LocomotiTbau. j^, S. 178, Nr. 8. 

6) Petent Spedficatton Mr. S761 vom l.'December 1868. 
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TTartmann's bclrefFendo Locomotiven sind für Ba(h:Jisrlie Grbiri^äbtümen 
be«timut, wo sie äteigungeo von and Curveu von 2(u h'u&& Üaduis durch- 
Flg. 844. iMifeii mflneD. Der dreieckige Tnitk 

iit debel am einen VerttoJtiyfa« * 
drehbar, der 5 Fass Ten der Bnd* 
achscnmitte absteht 

Zuna Schndlfabren dürften sich 
derartige Locomaüveo nicht eignen, 
. sowie ancli beim nOgUehen Bmdie 
darVordeneliie dIeedbeGelUir ein- 




treten wird, irie bei einer Tierrä- 
drigen LocomotiTS im gleichen Falle. 
Die Skizze Fifr. XVI., Tafel B. 



erinnert au die bereits oben Ö.2Uü und ferner ausfüliriicb besprochene Gram p- 
ton*flclie sechfridrigeSehndlcnglecomotiTe, wenn man rieb die beiden Terder- 
rider der Figar dorch ein einsiges (dnrtb einen pnnktirten Kreb angegebenes) 

Paar erset/t denkt. In England bat Bich dies System gar keinen Eingang ver- 
Bchaffen können, währcud es in Dcutächlaiid und Franioreicli') lAagere Zeit 
hindurch raehrfach benutzt und auch belol)t wurde ^J. 

Schliesslich hat aber die Erfahrung gclciirt, dass unter allen Uuifitänden 
stt wenig Oewicbt aaf die Triebechse kommt und deshalb wob] (fernerhin) 
kaum neoe Amchaffongra derartiger Maseh^en geedhdien dürften. 

Fig. XI., Tafel A. ist eine bereits von R. Stephenson (S. 294) in An- 
wendung gebrachte, beliebte und praktische Anordnung, die fast von allen Lo- 
comotivfabrikanten vielfach ausgeführt wurde und für Personen->| gemischte 
und leichte GatcrzQge passend ist 

Bei den hannoTersehen Staatababnen bt din System (mit AnnaKme der 
Locomotiven fOr ganz schwere GoterzQge) fast aUgemoin adoptirt» woselbst ea 
sich bei Cm^ren bis zu 1300 Fuss Radius und ffir Stei|?ungcn von '/«^ (unge- 
achtet der Aussenc) lindi^r, die nicht den höchsten Grad von Stabilität zulassen) 
in jeder Beziehung, namentlich auch hinsichtlich geringer Reparaturkosten, aus- 
geseiebnet beirtbrt hat. Za leteteren Besuläiteii trägt allerdings die höchst 
aorgsame, Y4Nna^iche Amfahning dieser Maaebinen Sdtena der G. Bgeatorff- 
sehen Masehinenlltbrik (B. 308) wesentlieb bei«). 

1) Ansfälirlirlur»,' .'\w-kunft ü!jer diese Hartmann'fichen Maschinen giebi 
Summaua im aniLlicluMi Hi-rieltte u. 8. w. tk-r TjondontT Ausstellung von 1863, 
fieft 17, Classe b, 8. 4ÖÜ u. s. w. Gute Zeichmnigeu, woruu^i die ilarlmaoB'- 
•ehen Verbesserangen des Bisscrsdien Tracks se entnehmen sind, indct asaii ia 
Hevsinger's Oigan, Jabiiaag 1868, S. 168, Tafel IS. 

2) Locomotives in Service on the French Railway System in tb« jear 1864. 
Ein Icscns werther Avf«^ im englischen Journale »The Bnginetr* vom 97. Jaaear 
1866, p. öS. 

8) T. AVeber, Die Schule des Ki^i^nbahnwesens; zweite Auiläge, 8. 188 u. 189. 

4) Die wesenllieben DimensloneB dieser hanaorasehen (FaewwBo) Loeomo» 
tiven sind folgende: 

Cyllnderdnrchmesser 16 Zoll englisch; Kolbenbvb SS ZoU; Durchmesser der 
Ixieb- und Eoppdräda 6 Fnss 6*/« ZoU ; Dwokmesssr dar Lanfrider 8 Fass 6% ZoU; 
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Fig. XIII., Tafel B. reprüHeotirt ein scbwcri s Gilterzualocomoti- 
Ten Stern derselben AchscuBteiiiuig mitlUdi^ru von gleichen Durchmessern, 
tffl linnflidi daidi Kuppelatangep verbinidw aind, md wobei man wtia oft 
iwti BidttpMkre mit Fodortaliadefi anntattot 

In Deatschland wird dies System fidflMli aogowandt, so namentlidi bei 
den bayerischen Staatsbahnen (Maschinen aus <1^r v. Ma ff einsehen Fabrik) 
zum Bcfabrpn der steilon Strecken im Fichtclgebirge (S. ;S03 und 304 in <lon 
Koten) bujutzt ^) , fcrutir zum Üetxiebe der wQrtembergisciion Alpeub&hu, ms- 
bttondeve der Stfooke Oeialiiigeii-iniii (MMebineii ani der Keailer'eehen 
Fabrik in BHliacen)'). 

Letzteres Etablissement lieferte auch kürzlich 18 Stück dieser Gattung 
(mit AusscDrahraen) fQr die Odessa-Iialta-Babn, ovon apMer eine MOSfillhriiciie 
mit Abbildaagen begleitete Beschreibung feigen wird. 

K&chatdem Terwendet man daaaelbe System (mit AussencyUndero und In« 
aide^BilmieD) anf der haamoveracheii Sodbabo (Maschinell von WiUon und 
TOS Egestorf f), wo aicb ebenMi das BedOrfolai einet knraen Achsstandcs, 
wegen des DurcbfabroEs scharfer Curren, mit bedeutender Adbüsionskraft, 
wegen Ansteigungen (bis zu Vm), Toreinigt^). Mit Aussenrahmen and Inside- 



Quewicbt der gaiueu Lucumütiven 580 Ctnr.* iieiuätuiig der Vurderachs« 172Cttu'.i 
Sdaitnng derMItteladlHO 808 Ctar.; Bdwrtwg der Binterachse 205 Ctnr. Zwischen 
(»lateral beiden Aefasea bat man sogenannte Fed«rbeUaai«n eingcaobaltet. Heii- 

fläcbe in der Feucrkbtc 75,5 Qoadratfnss; KeMellänge 13 Fuss 9 Zoll; Anzahl der 
Siederöhren (von ly^ Zoll äusserem Durcbmesser) 160; Heizfläche der Siederühren 
1014,5 Quadrutfu^i. ; Tutalhdzflsche 1086,0 QaadratliaM| Bostfliche (bei 4 FtUM 
Länge uad 3 l^mn ü Zoll Breite) lj3,G QuadratfoM. 

1) Ueber die neneslen Itoddnen der FIchtelgebirgsstcecken verdankt der 
7et0Hier Heitn t. M äff ei nacblUgende Notiieni Die 6 gekuppelten Triebräder 
beben d Fun englisch Purobm^saer, die beiden Dampfmaschinen 18 Zoll Cylinder- 
dtirchmesser and 26 Zoll Kolbcolnib, Feuerkistc und K>--<. ] 1400 Qnudrut Fuss Heiz- 
fläche, wobei die Maschinen mit einem Dampfdrücke von 10 Atmo&pliärea arbeiten. 
QyUnder und Bahnen sind aossenlicgend , der Radstand beträgt 10 Fuss englisch 
und das Oewiebt der Maschine bn dienstfiblgen Zustande Ist 6G0 Zollctur. Anf 
der soglüwiaten sehiefen Ebene iwiseben NenenmaHEt und Schnrgast (die auf % 
Meilen eine Steigung von ^/^^ und auf fernere »/^ MeUe eine Steignng von y,o hat) 
•werd' Ti rififcrzüge von 30 Wagen (a 250 Zollctnr. Gewicht) mittelst zweier solcher 
liQcümoiiv uu befördert, so dass auf jede Maschine eine Last von 3750 Ctor. 
konmt. Bbie lolehe Maschine nebst Tender wiegt dabei (gefällt) 1000 Ctar. Ani 
der Steigung von '/«q wird mit einer Geeehwkidigktit toh S deutsdien M^en pro 
Stunde gu fahren. 

2) Die schweren Güterznpmaschinen der Würteniborgisrlien Staatseisenbaha 
haben (nach gfitiger Mittbeilung Herrn Kessler'») Inneiir.ihmcu nnd Ausscncy- 
liuder von 19 Zoll englisch Darchmcsser, 24 Zoll Kolbenhub und eine Heizfläche 
Ton 1968 Quedratfltss. Die drei gekuppelten Bädeipaare Iiaben Durebmesaer von 

FuM en^cb. . pes Geiwiobt der gspaen Masebin« (ohne Tender) beträgt leer 
3^ .Tonnen uid gefüllt 86 -Tonnep- Abbildungen der älteren Locomotfren dieser 
Bahnstrecke linden sieh in- Hensinger's Organ, Bd. 6 (1851), S. 21. 

3) f>k^ neneste^Q ;roni>chw»rtzJcopf inBeilia für die hannoyerschen Bahnen 
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Cylindern verwendet man ferner diese MaschiBeii (aus der A. BorBig'acheD 
Fabrik) auf 4cr NfedeneUeiiMli-Hiriiiwte BibB unA ntt luentkoMii 
and 0«itaide*Cjlindern (aai dertelben Fabrik) beim Betriebe der fiaatbrtteker 

Bahn^). Vuu letzterer Aoordnung ünden sich auch Locomotiven (aus der 
Karlsruher Fabrik) auf dmi badischdi Bahnen und mit Tnstile- Kähmen und 
Tnsidc-f ylindern (ebenfalls au8 der Karlsruher Maschinenfabrik) auf den belgi- 
schen älaatübahoeu^}. 

In England echehit diese LocomotiTgattung wenig, jed(K^ onier Andern 
auf der Manchester-, Sheffield- und Lincoln-Eiienbfliin (ana der Fabrik von 
Sharp Brothers & Comp., als Beyer erster Constructcur war) in An- 
wendnnf,' gekommen zu sein. Nach Form , Detailconstniction und AusfQhrung 
kann man diese (Beyer 'sehen) Locomotiven als wahrhaft auageseichnete 
Master der Gattung betracliten*). 

In Fhwkreich flndet sich das Mawbinensjrstem Xni. besonders anf der Pa- 
ris -Lyon* Marseiller Linie in Anwendung*), sowie auf der r)[]eans-Bahn (von 
Poloneean mit Aosscnnüunen und Inside-pylindem)*) nnd auf der PiriB>8t' 



crbauttfu LiisUuglocotuotiveu (der Gattung 13) haben ebenfalls Inueurabmen und 
Anssencjliader. Letttcre haben 14 Zeil «ngliseh DnrdiaMsaer nnd 96 Zoll Kolben- 
hub, di« Triebräder 4 Fnis 5V4 ZoU Duehnieifler und 11 Fuss 10 Zoll Achistand 

(i Fim 10 Zo!l Kiitftrnong der IIint«r- und Mittelachse, 7 Fnsa Entfcrirnng der 
Mittfl- uii(i Vord ra. ))- ). Die directe Heizfläche (Feuerkistr) beträgt 80 Qnadrat- 
ftuta, liie ludireciü lieutlache (Rühren von 14 Foäs Lauge) 1050 Qurtdratfbss, die 
Totolbeizflädie alio 1130 Quadraths. Das Geaammtgewicht der Maschine von 
600 Ctar. vertheilt tiuA derartige dass 980 Ctnr. enf die Yordemchse^ SOG Ctnr. auf die 
Mittelaebse komnen und 930 Glar. auf die Onteraehse. Zwiiebsa Vorder^ und Mittd- 
aidwe sind Fcderbalaneier» vuu ungKicher Hebellänge eingeschaltet. 

2) Dim>Misionsangaben dieser MtUcbinen d^r A. Borsif,' 'silu n Fabrik finden 
sich weiter unten, Lei Gelegenheit der Abbildung und specieller Bespreuhung einer 
Locomotive dieses Maschinenbaaetablissements, in einer Tabelle zuaanunengestellu 

5) Aneh dies« KarlsmlMr Masebinen Ibideu sieb später in dner UbeBariseben 
Ueberücht. 

4) Schöne Abbildungen nebst Beschreibung gicbt Clark in seiner Raflway- 
Machinery p. 213, Pinto IS, 1f» u. 20. Die Oyltnder haben 18 Zoll Durchmesser 
bei 24 Zoll Kolbenhub. Die Triebräder sind 5 Vxtaa Zoll hoch und der Achsstand 
beträgt 12 Fuss 9 ZoU. Der Seisd cntbalt IdS Messingröbren von S'/a Zoll 
(änssereni) I>urcbaieiser und von U Fuss 8*/, Zoll Länge. Die Bostilädie bctriigt 
10,(^9 Qoadratfbsi. Ln Betriebssostandc wiegt die Maschine 26 Vi Tons, davon 
kommt-n 8'/, Tons auf die Vordenchse, 9 Tons aui die Mitielaebse and B%Tom 
auf die Hinterachse. 

6) The Eogineci vom 27. Januar 1863, p. 53 und ferner p., 69 u. 83. 

6) Poloneeau (Ingenieur en chef de ebeuabi de de Paris b (Mäuns): 
Uudiine Locomotive b marcbandises b siz nnes aoeonpl^t in Armengaud, 
Pnblicatioij Tndustriello etc., Vol. 9, p. 34, PL 4 et 5. Um den Eintritt der Vorder* 
räder in Cnrven zu erleichtern, hat T' o I o n r r a u die Achse mit einer Vorrichtung 
TCrsehen, die dne seitliche Verschiebmig von <.fwa 'V^ Zoll gestattet und der man 
den Namen .osselet« gegeben hat. Perdonnet a. a. O. Vol. 3, p. 629. 
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OermaiQ-Bahn zum Botn«>bo der bekanntpn «rbiefen Ebene (Pccq - St. • (iennaia) 
mit Inaide-IUiimtia und Ausseac^liudcru alt» Icuder-Locomotive ')• 

Bei mehr «boieii nod weniger in KrOmmangen liegenden Bnhsen legt 
BUui die dritte gekuppelte Achse gewöhDÜch hinter die FennrhAchie nnd ge- 
langt damit zur Achsenstellung und DiqMeition Fig. XIY., Tafel B., welche 
al8 Repräsentant der englischen schweren Gateriocomotive betrachtet wer- 
den kann. 

Abbildungen einer solchen (von Ramsbottoni coneiruirten) Maüchiue 
mit Mde-Bahmen nnd CjUndem, fdr d«ii Dienst der Loodm-Nerth- Wettern- 
Bahn, giebt Cotbnrn'). 

Für die Great- Western -Bahn hat neuerdings deren Maschinendirector 
(J. Atmstronp) schfine Misrhinen dieser Gattung, mit lüside-Cylindem und 
mit Doppelrahmeu (iuside uud outäide frames) in Swindon bauen lassen, die 
sich in Colburn's Joamal ^.Engineering" vom 8. Februar 1867, S. 123 u. 180 
abgebildet linden*). 

Sturrock's (Maschinendirector der Great-Northcru-Bahn) Locomotiven 
mit sechs gekuppelten Rädern, der Achsen-Disposition Fii.'. XIV. entsprechend, 
mit Aussen- und Innenrabmen und mit inwendig liegenden ( yliuderu, linden 
sich beschrieben und schön gezeichnet in Clark's Kaiiway-Machinerj p. 212, 
Plate 17. 

nenesten Hasehinen dieses Construeteon, mit den bereite S. 838 er- 
wähnten Dampf- Tendern, nntei^cheiden sich von den vorerw ähnten bespnders 
dadurch, dass (nach Cudworth S. MJ-, Fii;. 238) die Hinterachse unter der 
Feuerkisle plucirt wurde, um die Ftuiurkiste verlängern zu können, ohne den 
Achsätand vergrösseru 2U müssen. Eine ähnliche Mabchinc iiaiteu 18G2 S hu rp, 
Stewart Comp, aar Londoner internationalen Indastrieaasatellung gesandt, 
ebenfslb mit Lmeneylindeiu und mit Aussen- nnd Lmenrahmen, letstere je- 
doch nur mn fdr die gekröpften Kurbelachsen ehi iweitea Lager sa bilden*). 

1) Die schiefe Ebene l'ecq- St. - Germain war früher nach di:ju .S vstem der 
sogeiuumten atmosphäriichen Usenbehn angeordnet, wdehti System jedoch «päter 
Toianen wurde. ICaa sehe deshalb und fiber die gegenwärtig gebnHwhten Loeo- 
moÜTenPerdoDnet, TrsitiäeaieBtaire des chemini de f«r, Tome 3, p. 136 n* 889. 

2) Locomotivc Engineering, Part 5, Plate 15. 

3) Die Cyhnder dieser Maschinen hnhcn 17 Zoll Durohmesser Ij -i 24 Zoll 
Kulbenhob und sind um y,, gegen den Horizont geneigt. Die secb» gekuppelten 
lYiebndcr haben 5 Foia Derehmeiser bei 15 Fom 8 Zoll Achmiand. Die Peoerklsten 
beben 100 QmMbmtfim Hdslttdi«, die 194 Bohren geben 113S Quadnitfius Heis- 
fläche, 90 dass die Totulh* uflüch'- 1332 Quadratfoss betragt. Die Grösse der 
Rostaäche beträgt IS% Quadratfo». Die Gewiohfte der Mesdüne aind folgender- 
OMaseeu Tertheilt: 

llasohine I • • r. MaMhiu« gefällt. 

Verdoiider 9 Tom 10 Ctnr. 10 Tons 10 Ctnr. 

Müteliider 10 . 10 » 10 » 10 , 

Hfaitcnidcr 7, 4, 8. 18 , 

Total" 27 Tons 4 Ctnr. 29 Tons 18 Ctnr. 

4) Samni 'iiin'ü Bericlit ii. s. w. Ht ft 17, S. 4B4 und Schöne AbbUdnngeu 
in Culbarn'j» ixicomotive Engineering, Purt 1, Plate 5. 
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Beyer, Peacock & Comp führten dies System in jOngater Zeit ftir 
die ägyptischen Bahnen aus, wovou Beschreibung und Abbildungen Clark 

TerdffenilichteO* ■ 

Ali T ende rm «seh Inen (Tenk LoeometiTee) bwntft man diei Oj f üea 

nnter Anderm auf der Vale- und Neath- Eisenbahn (nach Brunnel's Con- 
struction uud Dubs^ Atisfülirung), welche 7 Fuae Sponreite haX» Abbildong 
und Bescbreibiiug bei Clurk u. s. w. '■'). 

In Deutschland durfte dasselbe als Tender- Locomoüvc zuerst für die 
Eätenbahn Ton Bmoowet nncli CKMtuigeB (von Welkner eomtniiit wtä tw 
G. Egeetorff anegefBbn) in Anirendnng gekeounen Mb*). 

Fflr Personen- oder Schnellzüge, sowie fQr gemischte Zllge, wenn die be- 
treffenden Biibuen keine scharfen Curvcn, aber st irke Steigungen besitzen, ist 
die Achsenstellung X. ein sehr beliebtes und vielfach angewaudlea System. Aller- 
dings ist die LastvertheiluDg der Maschine nicht so vonheilhaft wie bei der 
AcbsenBteHitng flg. XU, dagegen lauen eidi hier die Bider grMfeer nelunen 
wie bei Fig. XU., wodurch die Haschinen für Schnellfahrten geeigneter werden. 

lu Eugliiud*) vorwendet sie z. B. gegenwärtig die North- Western -Baha 
(von Kauäbottoiu coubtruirt), die Londoner Untergrundeisenbahn (Maschine 
Ton Uawthorn), die West-Midland-Bahn (Beyer), die Manchester •Sheffield- 
Bahn (Fairbairn), die London- Ghataai>Dover-Bahn (Sharp), die Eastem* 
CotintieB-Balin, mit Lmenrahmen und Ansaeiuqrlüidefn*), die<3real>Nordieni of 
Scotland-Bahn*), die Great-Northern Bahn in England (von Clark) ebenfiüla 
mit Innenrahmen und Aussencylimlern. Endlich hatten dieselbe Gattung Ma- 
schinen mit Aussenrahnien und innencylindern Kiston & Comp, in Ltecdl 
zur luiuruaiiuualen Pariser Ausstellung von Ibti? gebaadt^). 

In Frankreich tcbeint Toringew^e die Paris-Lyoner Bahn dien lEa^ 
Mbinengattnng tat sogenannte gemiaehte Zflge so bennteen*)* 

hl Deutschland findet sich das System X. u. A. auf der Stargard-POMMr 
tind auf der Halle^C^eler Bahn (ans der Boraig'gchea Fabrik)'), ferner auf 



1) Bfcent Praetioe p. 79*, Phrte 36. DUm Midünen edcbiieB sieh wieder 
durch Elegaas and Finbhment in Form, Di^oiition, DeteOe nnd In der Atbdt 
am and sind deshalb für das Snufiaai der LoQomotiToeiiitnietioa nicht genug au 

empfehlen. 

2) Ebendaselbst p. 77*, Plate 31. 

3) Welkner, Die Tender^LocomotiTe ffir die hannoversche Sädbahn, ZctS* 
•chrifl des hannoverMhenArohttdtten* uidIiigenienr-VcreiBS,Bd,3»Jalirgaiig 1357, 
S. 180, mit Abbildungen auf Blatt 79, ftner in Tedinologiedler BaejUopadie, 

Supplemente Bd. 2, Artikel ,Dampfwageii*, S. 496. 

4) Morandicrcin den Memoircs de la Soc. des Ingenieur^-CiviJs, 1866,F1.63« 

5) Schöne Abbildungen in Ciark's Kecent J^ractice, 1*1. 41. 

6) Ebendaselbst PL 45. 

7) Colbnrn, Bnghiecriiig, vem 17. Mai 1867, p. 495. Ueber die tfaiohiaen 

donielben Gattung, vpn Armstroiig iaElswjck und aoe der'St^phenaon'eclicn 

Fabrik in Ncwcastle sebo man Sammann a. a. 0., Heft 17, S. 462 u. 463. 

8) Da> .111-1, s. be Joiu uul „The Enginccr" vom 27. Januar tSüb, S. 53, (j'J u. 83. 
U) Zeicbnungen für die' j,Hütte«, Jahrgang 1855, Tafel 34, Fig. 13. Neaer- 
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dn westphftliidMB Bahnen (von G. Egestorff in HannoTer), deren spedelle 
Befehreibttog weher onten folgen «iidO« 

Als Teodcrlocomotive, mit Aussenrahmeo und Lagern uach Hall (S. 332) 
und mit Aussencylindern hat Welkner Masrhint-n mit der Achsslellung Fig. 
X. fOr die Bahn von Göttingen nach Ahrenäbauäca construirt und von Hen- 
scbel in Kassel ausführen lassen^). . 

Bei der MMeUneogattuif Flg. XU, welche nie imnuttelbar aus dar Ste* 
p b e nson'aehen Sh^nellsiigloeoiDOtiTe (Kg. VII.) hervorgegangen betrachtet wer- 
den kann und zuerst von Gooch für die Lyoiier Bahn ausgeführt zu sein 
scheint, ist offenbar das Gewicht des gauzou Baues besser vertheilt, wie bei 
der eben besprochenen Gattung Fig. X., allein sie eignet sieb naturgemäss 
nur Ar YerhUtniaamtaaig Udnere Tkiehnder und wird daher auch vorzugs- 
weiae ÜBr achwere (idcht achnell fahrende) PeraeiMnaOge nnd fttr OfltersQge 
benutzt. Auf die Hinterachse bringt man nur so viel Belastung» als erforder- 
lich ist, um den Nachtheil einer ühcrhängenden Feuerkiste zu vermeiden. 

Im Allgemeinen macht man von *Jeni Systeme Fig. XII. (ausser in Schott- 
land) verh&ltnissmässig wenig Gebrauch. 

In England wird daiaelbe n. A. «uf der Great-Soothem- nnd Weatem- 
Bahn*) nrit Innenrahmen undlnaeneylindem nnd auf derLancashire-Toikabire- 
Bahn*), ganz besonders aber auf der schottiachen Ccntralbahn^) (AIhui*Ma- 
adiinen) mit Innenrahmen und AuiaeneyÜndm verwandt 



diugs lieferte Borsig Maschinen derselben Gattung für die bolläuiiiachen uii<i für 
die nwuMhen Bahnen. Betreffende Dim e nsion e n finden sich spater bei derspedellen 
DeimUMaehnlbnng einer Borsig'schen JjteomoHxn. 

1) Die Eiiülinger (Kcsslcr'sohe) Locomotivfubrik lieferte neuerdings Ma- 
schmeii rier Gattung X. für die dänischen Bahnen. Auch lüernber folgen spater 
Detaüaogaben. 

S) Welkner's Tender-Loeomothren (von Henschel fai Kassel ausgefohrt) 
haben anssenlitgende Cylinder (an Awsenfinuncs nach Hair« System angebracht) 

von 15 Zoll Dorcbmesser und 24 Zoll Kolbenhub, Triebräder von 4% Fasa Dareh- 
messer und L;iufräder, deren Duri limesjäcr 3'/. Fuss ist. Die kupfernen Feaer- 
büchsen babi.n 4 Fuss 4 Zoll Länge, jede der 166 eisernen Peuerrnhrcn (v«m 
ZuU innerem Dorcbmesser) ist 10*/4 Fuss, der ganze Kesselbau 16 Fuss 11 Zoll 
lang. Der BadMand betri^j^ 18 Fe», wovon ß% FoM anl ätn Abstand von 
Mlttd- nnd Hmtecadue können. Zwischen' den Aobscn der Ikieb* nnd Kuppel- 
rider sind aar Aus^'Kiclmng der Bahnunebenbeiten und um beide Achsen j^letcb- 
mässig zu bclastoTi , FodorlKilanciers eingeschaltet. Die hinter und unter der Ma- 
schine arigiLrachtcii Wassercistemen haben i-lb Cubikfuss Inhalt, sowie ausser- 
dem Raum für bO Cubikfnss Brtiuimaterial vorhanden ist. Das Totalgewicht ciliar 
Jeden solchen Masdune, im fortigeu Znstande, wie sfe ans der Fabrik kommt, ist 
in 664 Ctar. veranschlagt Der bnf^ireis ist an 18000 Thir. festgeaetst. 

3) Colhnrn, Part 10, PI. 31. 

4) Morandi^re a. a. O., PI. 62, Fig. 21. 

j) Ebendaselbst, PI. 62, Fig. 22. Nach Maassstab gexfithtieto Abhildnngen 
nebst Beschreibung der Allan 'scheu Maschinen Uef^ Clark in »einem Kecent 
Praetice etc. Fl. 11, 80. 
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In Frankreich benuut man dies System auf der Peru* Lyoner Balm für 
gemieehte Züge, aovie dasielbe ench netterdings (tob Sharp, Ste.wart 
Comp.) bei den l87ptiMiie& Eiaeabebnoi Anwendoog geflmden hü*). 

c Acht- and mehrr&drige Locomotiven. 

Tjocomotivcn mit mehr als drei Achson oder mit mehr als sechs Rädern 
werdcu olTculiar überhaupt dann erforderlich, wenn mau eine so bedeutende 
Adhääiouükraft bedarf, dass auf jede vou nur drei Achsen ein zu grosser Druck 
Dülen wflide, mn «of eine hinreidieiide Widmtendeabigkeit reehaen m kSmen % 
oder wenn men, wie bei den Maschinen mit Laufrädcm in einem vierrädri- 
gen (amerikanischen) Truck, mit vier Triebrädern den gedachten Zweck bei 
Bahnen von sehr scharf« n Krümraungen erreichen will. 

Fig. XV., Tafel b. läi^st die Di&poäition einer seiner Zeit als „Great Bri- 
tain** Classe berOhmteu achträdrigen Peraonenlocomotive der Great- Western-Bahn 
(nach*Brnnel*s und Gooeh*s Constmetfon)^) erkennen, die (abgeaeben Tom 
grossen Badstande) iwar nicht als unzwockmässig angeordnet bezeichnet ver> 
den kann, jedoch m wenig Gewicht auf den Triebrädern ruhen hatte , um for 
p. die Dauer vortheilhaft benutjct werden 

' 2U können. Ausser in England dOrfte 

dies System wohl nirgends in An- 
wendnvg gekoaunen sein*). 

Als empfehlenswerther Ersata 
n dieser Maschinengattung ist die Dis- 

r~^-^ I LJ<3i Position Fig. 245 zu betrachten, nach 

welcher in jOngster Zeit ächu ei- 
der in Cretnot Locomotifen ÜDr 
$ russische Kisenbaiintti mehiftch ans- 
führte. Die vier grossen Triebrider 
geben hinreichende Adhäsion and 
das Placiren der hinteren Laufacbse unter die Feuerkiäte verhütet zu gifssen 
Aehsstaad, ohne einen erheldichen Yeriost an directer Feuerfläohe (durch den 
hock und schrig gestellten Best) an veraidaieeii*). « 




1) Lochat. Her, Placha» «to., Gnid« da MioanieiuirCourtracteiir, Sapfile- 
ment, Paris 1865, p, 47, PI. 85. 

2} Clark, Eecent Practice, p. 80, PI. 48. 

Im Protokoll fibw die Vahandhmgea der Diesdner PIenar>Y«fMuiiiiiliuig 
deataohcr Siienbahn^Tcchniker von 11. September 1896 wwde 108 ab hSehatm 
anf eineLooomotivachse fallende Gewicht (lnd.A^e und Rader) S60 Zoiktiv. 
(tSOOO Kilogramm) empfohlen. (Mim sehe hiem , vergkich>\v oi>ß, S. 218, Note.) 

4) Clurk, Railway Maohinen,-, p. 18 und mit grossen Abbildnngeu begltiut 
in Tredgold's (von Johu Weale vcraula«ter) 2. Auflage (1851) »Locomoüvu 
and Stat. Engine*, p. 18. 

&) Morandiire giebt a.ikO. p.a08 DfanenaoneD, and PI. 68, Fig. 15 imd 

Piir. 24 Abbildungen derartiger achträdiiger SclinL-IIzugsmaschbaen vouGooch und 
S t nrri.t k- Hawthorn, die bexiehnngsweise hol}] gegenwärtig anf der Gzeat* 
VVeatern- uud Great-Northeru-Balin im Gebram ho sein so\U-u. 

6) Colbarn in seinem Journale .Engiueehng" vom 8. März 1867 liefert 
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IMc achtradrigen Maschinen des Crampton^scben Systems, Fig. XVL, 
Tafel 13., ftiltrt Morandidre*) als noch in Englimd ("London - North - Wostern- 
Bahn) exisiircüd auf, während Clark'') borichtot, das» sie beseitigt sind. 
Letztere Nachricht dürfte die richtigere sein. Fig. VIII., Tafel A. soll zuoächst 
«B die Maachinen (mit Tierrtdrigem Track) Ton Baldwio, Norris (8. S76) 
und Eastwick-Harrison erinnera, je nachdem man Bich bcziehungsweiie 
die Triebr&der hinter oder vor der Feuerkiste denkt ond sie so wiU aus- 
einander rflckt, da?s sio nicht, wie in Fig. VIII. (fitlschlich) gezeichnet ist , »bcr 
einander greifen, sondern gehörig von einander entfernt und durch Kuppel- 
. Stangen aun gleichzeitigen Aufgreifen gezwungen sind. 

Qegenwirtig kornmen die nrtpilliiglicbeii DitpoeitioDeii von Bnidwin 
imd Norris auch in Amerikn nur ausnabmsweise beim Stationsdienste vor'), 
wülirrnd r!:i^ br'ir.ihe ganz allgemein benutiitp Mascliinensystcm das von East- 
wick und ii arr 18 on ist, jedoch mit dem Unterschiede (gegen die frühere An- * 
Ordnung;), dass die I>ampfcylinder gewöhnlich horizontal liegen, die Feuerkisten 
Hoger geMMnmmi werden und D«t«ic«iittnietiMMm ttrvollkemmnet lind. 

Ak Praiotjp der jetsigen noidameiikaniidien LoeomotlTen Ar Fenoneo- • 
and gemisehte Ztigt kann Fig. 946 (in der wnliren OrOeie gmieiekneO 




p. 209 n. 216 Abbildnsgen md mulfihtliche Betchrdbnng dieser Schneid ergeben 
Sthnellzuglocomotivon, •woran« wir entnehmen, dass es AussfTicylinderniaschinPn 
sind, welche nuin mit iiim ron und äassmn Uahmen versehen bat, und deren Cybnder 
17,32 Zoll h) Durch mciista' haben, während der Kolbenbvb Ufii Zoll be- 

tragt. Die gekuppelten TMcbrider haben 6 Vom 10"/i« ZoU DmdimMaar. Der 
Bailftainl ist 19 Fom •/« ZoU. Die Toidlbcisfliche irird zo 1326 Quadratflin an- 
gegeben und das Gewicht der gefüllten I^ocomotive zu 38 Ton- 6 Ctnr., wovon 
auf die vier Trlebrndir 20 Tons 14»/, Ctnr. kommen, auf die Vorderräder 9 Ton» 
18% Ctnr, und auf die Hinterräder 7 Tons l^^/^ Ctnr. 

1) A. a. O. PI. 62, Fig. 32. 

S) Bdlw^-Haebinery p. 19. 

9^ Bens mid B«nd«l, Aeftitie&berEiienbahnwaBcnhaNordamcfika, Bcflin 

1S62, S. 44. 

Kühlmanu. Mi«<>hiu«nl«br(». III. *' 23 
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dieneo, welche eine Maschine aoB der Fabrik von Rogers in Patterson (New 
Jersey) dartudlt, wovon «ich hAOim AbUMoBgcA bei Colbnrn Twfladai*). 
Die bei a 5 Fuss lange Feueridete dehnt dch ntfch vorn hin nm 1*/« Fim 

weiter aus^), um bei b eine Art Yorbrennaogskammer zu bilden, die sich in- 
dess, nach glaubwürdigen Nachrichten, nicht überall nützlicb gezeigt haben 
so!!. Die Foüprrolircu bestelitMi in den meisten Füllen ;uis Schraiedofisen. 
Kirgcudä iiudel uiau lu Amerika, xiettsei uhue Dom, dessen i'iixiz allerdiut^s der 
Scheitel r d«r Feuerldste ist*), lo dus ein langes Diunpfirahr I erfordtilidi 
wird. Die INssrohranordniing e/» wie die des FRnkenfitaigerB i\k «flielleii 
hinlftnglicb aus unserer Skizze. Von etwas cigenthQmlicher Construction sind 
mehrere Theile des vierrädrigen, um dio Ycrticalacbse drehbaren Tracks Jf, 
in welcher Beziehung jedoch auf unsere Quelle verwiesen werden muss. 

Auf jedem Kessel findet man ein mit Sand gefülltes Gcfass Ut um, wenn 
erforderlieh, das Gleiten der Tciebrftder dorch Senden der Seidenen an terhin- 
dern. Ausser einer grossen, zuweilen fünfzölligen Dampfpfeife ist noch dne 
Sigiialglocke v vorhauden, die bei der Aukunft auf einer Station geläutet v^ird, 
wahrend letzten- selbst sonst keinerlei Lärmapparatc aufzuweisen bat. w be- 
zeichnet eine iti'äuuderg exponirte Laterne und e einen eigcnthumlich construir- 
ten Bahnrlumer, um grössere Gegenstände, nammtlich Vieh von der &dui sn 
entfernen, weshalb man demselben aneh den Nauen „coweateher* gegeben hat 

Meistentheils ha1)on diese Maschinen Cylinder TOn 15 bis 17 Zoll O^^Usoh 
Durchmesser mit 2i* Zoll Kulljcnhuli, TriebriUler von 5 bis 6 Fuss Dordunesser 
(für Personenzüge) bei einem lotalgewichte von pptr. 25 Tons. 

Im 2. Bunde des Clark* sehen Locomotiv» Werkes*) finden sich auch Ab* 
bildnngen Baldwin 'acher OatMrlecomotiTen mit 18>aoUigeu Cjlindem, wobei 
nnter Beibehaltung dea vierrftdrigen Tmeka alle adit Bftder gleichen Durch- 
messer (43 Zoll) haben und in eigenthflmlicher Weise durch Knppelatangen 
snm gemeinsamen Viif- reifen gezwungen sind*). 

bei den öchwerBien Guierzügcn verwendet man in Nordamerika vorzugs- 
weise zebnrädrige Maschinen, wovon sechs lUder gciiuppelt sind, deren Dispo- 
sition ans Fig. XTY. «hellt Schöne Abbildungen derartiger LocomotiTen (der 
Baltimore-Ohio-Bahn) finden sich in den bereits citirten Anfsfttzen von Heni 
und Bendel*). Clark bespricht diese Maschinen als ^tan^^ard heaiy 



1) Part 6, Fi. 19. 

2) Bei Maschinen, wo aiuschUeaslich Antbraoit ala Brenimuitcriai verwandt 
' wirdi macht man die Fenerldsten bb au 8 Fnu lang. Man sdie deshalb Kirch • 

weger'sBdsmottsen über nordanieiftaaiache Bisenbahnen inHeaiinger's Organ 

1867, S. 57. 

3) AT:iii sola- wcg -n noch anderer Abbildungen neuerer amerikanischer Loco- 
Diutivcii in Clark 's Kl i ut Practice, PI. 16 n. 47 und das Journal „The Kngineer* 
vom 16. Aug. 1867, p. 137 ^das Exemplar der Pariser Ausstellung von 1867). 

4) Bflcent Practice, Fl. 48 nebst Bescbnribong im Text p. 8S*. 

6) Man sebe wegen spedellcr Zeichnungen der betreffenden DetaOaaordnnn- 
gen sowohl Henz und Bendel 's bereits drirtc Au&ätze, als auch Colbnrn** * • 
Lucümotive-Engineerin|{, Furt 5, p. 85, wo iliiM- „Baldwin Tracks for coapied 
goods t^ogine^o anrführlii h besprochen und durch Abbildongea cdäotert werden. 

6) Blatt 21 bis 24 uiit vidru DetaiLs. 
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goodi engines**) und ab „BAldwin^i ten-wheeied engioes"^ und li«bt bei 

letzteren hervor, dass die Räder 49 Zoll hoch sind, die Hinterachse unter der 
Feuerkiste angebracht ist, die Dampfkolben 19 Zoll DurcLmesser und 2J Zoll 
Hub haben, das Totalgewicht der Maschine (>1<kki PM. betragt und dass hier- 
von 42500 Pfd. zur Adh&sion verwandt, die übrigen 18500 Pfd. aber vom vier- 
ridriigea Traek getra ge n werden. 

Völlig Bteife Maschinen mit acht gekuppelten Rädern werden in Amerika 
nur selten benutzt, indess zt-lgt die Skizze XVTTl. eine dcriirtige Gattung von 
Baldwin ausgolührt, wobei die Hinterachse unter der l'cuerkistenmitte ange- 
bracht ist. in Uenz-Bendel's AufsMzen werden sie als Maschinen he- 
■chiielwi ud abgebOde^ wdehefBr ataike Steigungen noch vor einigen Jabrai 
Boss Winaas utBaHimore bante nnd die man bimiehtlicb LetabugefUugkeit 
und Constructionsdetails besonders belobt 

ÄTis^erhalb Amerika scheinrn acht- und mehrrädrige Locomotiven mit 
Truckgestell ueiierdiügs wieder mehrfach als praktisch brauchbare Maschinen 
Aufnahme zu finden. 

For die Nofth>London ESaenbabn liefert« aie die 8tephenson*fldie 
Fabrik in Newcaatie als Tender- Lo^motlve (Tank LocomotiTe with Begie) 
mit Insidecylindern nach der Disposition XVII.*) und als Personenlocomotivc 
mit siebenfüssigen (ebenfalls gekuppelten) Triebrädern , je.locli mit Outside- 
cjlindern, fttr die Stocton-Dariiugtou Eisenbahn^). Ebentalls verwendet werden 
dleae LocomO'tiTen als Tender -Maschinen mit etwas schräg liegenden Aussen- 
c^indem (aoa dw Fabrik Ton Be jer, Peacock ftOomiK) aof der Londoner 
Üntergrund-Eisenbalin CUetropditain Underground Eailway^). 

Endlich hat ganz neuerdings C186G) W. Adams, MaBchinenuieister der 
North-London Eisenbahn, die Disposition t'ig. XVII. (mit luuencyliudern) als so- 
genannte Normal-Locomotive fOr gedachte (allerdings sehr kurze) Bahn auf- 
gcatellt, woTim AbUMu^^B umI BeadureOnttgen in den ante» dürten 
QveDen finden*)« 



1) Recent Pructic« p. 52, Diagraomi, Fl. 11, Flg. 9. 

2) El.utid;istl!,.>t p. 53, Fig. 18, 

3) Schüur Abbildungen in Clark 's Recent Practiue, PI. -1-1, mit uiufübr- 
Ucher Beschreibung p. 80*. 

4) Colbara, LooomotiTe-EDgineering, Puit 9, Fl. S7. 

5) MorandUre a. a. O. p. S51 «. 280 mit Abbildong auf Tafel 60, Fig. 
16. Von der Polizei ist hier die Verpflichtung auferlegt, cl;i»s diese Lucomotiven 
Uiren Hauch v<'rhr<-niien (Cokos als Hei/.material Terwenden) und keinen Dumpf iuu 
dem Blasrohr« cmwuiulien lassen, sondern die^ien condensirüo. 

6) Diese Maschine hat Cylinder von 17 Zoll englisch Durchmesser und 21 
ZoD Kolbenhnbt vier Tiiebnder von 5 ^nsa 9 Zoll Dorcbmewer nnd vier Laof- 
räder von 3 FoM Dwcbttcstcr, «inen Aebtttaad von 19 Pom 6 ZoU (Abstand 
dir Hiuterachse von der Mitte des Drehgestelles), wobei jed<»cli dem Reibnagcl 
etwas seiüicbe Bewegung gegeben ist. Das Totalgewicht der iM:tschine beträgt 
(wie bei der erwähnten Locomotive von Beyer) 42 Ton«, wovon 30 Tons auf 
den TMebridfem liegen. AaslOhriicberei über Adam 's Normal -LocomoUve ent> 
bilt (nit gKMwn AbbOdongen begleilcS) 'die engUsebe Zdtscbrift .Tbe Bngbieer« 
vom Ift. Janoar 1869, p. 34 und vom 9. Män 186«, p. 168 n. 163. 

23« 
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Anf dem puropriischen Continente bat sich das LocomotiTsystem mit Tier- 
rädrigom Truck nur in ( >P8terreich , dem Grossherzogthum Baden und in der 
Schweiz heimisch gemacht, obwohl ihm eine weitere Yerbreitang zu wuuäciieii 

wireO- 

Locomotiveii mit lechs geknppelteii lUdera mid ndt vieRtdiigem eigen- 

thümlichen TruckgesteH hat der belgische Maschinenmeister Vaessen (von 
der St. - Leonhard -Ges' !!«' Ii ^ft zu Lüttich für ^^panische Elisabeth- Bahn) 
ausffthren lassen. Der SN uudeschemel des" Truci\g< stclles ist aamlich so con- 
struirt, dase »ich dm ivadachsen fast nach aUen Richtungen bewegen, in den 
Corren leitlidi TencUeben und nftdi den UeberhftboQgen der iimeren Sebienen 
nuteigen kdmien*). 

Von ähnlicher Anordnung sind auch die zelinradriKen Locomotiven ( icr* 
Räder im Track), welche 1863 Sharp n. Stuart für die ostindischen Bahnen 
und spccicll Mr die schiefe Ebene von liore-Ghaut ausführten, worüber Mo- 
randiere in seiner oft citirteo ArbeH Aber englische LocomotiTai berichtet 
und aaeh Abbildnagen beifIBgt*). 

Fig. 247 'endUch erinnert nochnialä an diejenige Gattung Locomotiven 
mit vier Paar gekuppelten Rädern (S. :v:'>)^ welche jetzt in Oesterreich (Sera- 
mering- und Bt cnner-Bahn)*) und in Fr i lI reich (Midi- und Orleans-Bahn) '^) die 
E ng e r t h ' sehen Maschinen ersetzen und neuerdings auch auf den spanischen * .) und 

1) Man iehe spetar folgende TebeUcn, wdche die tonfii^iditteB DncMioinen 
V Oll Loconotiven eetoreidiiiobcr Staetebelmen vnd der 2$cbweiMr-NordMt-Bafan 

enthalten. 

2) Ueber Vaessen 's LocomotiTen mit dem doppelt bewegUcheu Truckgeäteü 
(Train articule) handelt ein mit Abbildnngen begleiteter Ao&atz des logeuieurs 
Gliiws in Hevslnger's Organ, Jahrgang 186S, & S69. SbenfoUi werden sie 
beMprodien (und abgebüdet) in Perdonaek'e Tt$it& Aimtnub» des dkcnini de 
fer, Vol. 4 (1865), PI. 363 etc. 

3) Memoires de la ^^oc. des Ingenieors-Civils 1866, p. 26, mit Abbüdongen anl 
Tttfel 60, Fig. 17 und Tafel 61, Fig. 24. 

4) Man sehe eine spater folgendb ZwammensteUang der HanptdimeMieBeB 
bemerit eas w erttaer oekemiefaiseber LocomotiTen. 

5) Abbildungen dieser Maschinen finden sich in Perdonnet's Traitä Ui- 
mentaire des cheniin> d< fi r , Tome H, p. SHS. An^führlich beschricLen werden 
diese (von Cai! in Paris für di ■ Orl' Miii- nud Midi - Buhn t'rtj;nui:ii) LiM omofiven 
in dem 1865 erschienencu Supplement zn Lechatelier, Flachat etc., Guide da 
MAcndeieii-Conrtnictear, p. 95. Die beiden Gyfinder von Oiii,50 DarehmeaNr Itegen 
anwerhalb, der Kolbeabnb ist 0)is850, die naeb Tenbrink (8. 338) constndrte 
Penerltiste bat 10,637 Quadratmeter Heizfläche, walTi nd die Heizfläche der 251 
Rohren (von 5'", 160 Länge) 19P,20 Qnatlratmctcr , die Gesammtboizfläcbe also 
206,837 Quadratmeter beträgt. Jm <ii<--ijustlicheo Zustande wiegen diese Maschinen 
44200 Kilogramm, welches Gewicht fast gleicbinässig auf alle vier Ach^n vertheilt 
ist* Angegeben wird, dan eie 0m Sommer) Züge von Tonnen Gewicht aof 
Aneteigongen von %f mit einer Gcechwindiglceit von 16 Kilometer pro Stunde 
fortediaffen. (Man vergleiche damit die 8. 340 in derTalwlle angegebenen Ldttan- 
gen and- rer französt» hiT Mrisrhirien.) 

6) Abbildungen bei Per dünnet ». a. O., p. 583, Fig. S66. Beschrieben 
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niBsiscben ') Hahnen lu Auwenduog gekommen sind. Um ^das Durchfahren 
Ton Btümcurveii uut diesen Maschinen zu erleichtern, gicbt man (in der Hegel, 
jf. wi« scbon S. 312 erwBbnt) den 

Achsen eine mehr oder weniger 
geitliche Verscliiclinn^r '). 

Von den noch übrigen Skiz- 
zen unserer iiUiographirtea Tafel 
B. stellt Fig. ZX. die bereiu S. 
807 beeproekflne Efrcb weger* 
, F i n k ' sehe MiscWnetigattnng mit 
Blindacbae dar, welcTio «ich mit 
den Fink 'sehen Verbesserungen 
auf der Stcjerdorfer Kohlenbahn 
derartig bewSbrt*), daai mnnticli 
vernnlat^st gefunden hat, ejn Ung^re Zeit gebrauchtet Exemplar nir Pntlaer 
internationalen An';HtclInn? vom Jahre 1867 zu senden. 

Endlich erinnern dio '^ki^zpn Fig. XXL u. X5QII. an die ji1nf^st''n Ma- 
schinen von Petiet'Gouin aul der französischen Nordbahu (S. 33«;), die noch 
fortwthresd der Gegenitnnd von Lob md Tode! sind, sowie Fig. XXn. das 
S. 889 besprochene Pr^ject ThonTonot's darstellt, dessen Ansftthrang auch 
1867 vorgeUidi erwartet worden Ist 

§^25. 

"Federn und Cknnpensationnhebel der ZioooniottTeiu 

Die Nothwendigkeit, alles passive Eisenbahnfuhrwerk mit 
Federn zu versehen (S. ir.l bis 179), tritt bei den Locomotiven 
in viel erhöhterem Maasse auf, indem hier das T^ebertragen von 
Schwankungen, Erschütterungen und Stößscii auf mehr oder woni- 
ger kostbare Masclmieiiorgane so viel als nur irgend möglich 
unschädlich gemacht werden muss. 

Ueberdies benutzt man bei den meisten Locomotiven die An- 
ordnung der Federn noch dazu, innerliaib gewisser Grenzen (je- 



md besprodwn in d)em eW «itirten Siippl«m<iite des Guide du MAeanidmi etc.^ 
p. 60; wobei hervorgehoben wird»- diM für die spaniseh« Nordbahn Sebnelder 

in Crcusot diese achträdrigen Locomotiven golicf. rt hat. 

1) Die Dimensionen derartiger achträdriger , für die riutsijichen lialmeii von 
Boraig aosgelührter. LocomotiTen findet man in einer später folgenden Tabelle 
iTOiitntnengeatellt, 

S) BbenlSaDfl im SapiikmMite nun Gnide du MieanHen eio., p. M| be* 
sprochen. Ferner in Fink 's l* senswerthem Aufsatze „lieber Locomotiven fflr starke 
Steigungen uid achacf« Cnnren« in Hensinger'« Organ, Jahrganig 1866, S. 66 

imd 70. 

Fink 's eben citirt^r Auiaau, ä. 12 und 13. 
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doch viel weiteren als bei den neueren Federn der Eisenbahn- 
Personeuwagen S. 177) Veränderungen und Regulirungen des auf 
die einzelnen Achsen falK nden Gewichtes vornehmen oder das 
vorhandene Gewicht zweckcütspre( hend auf die verachiedenen 
Achsen vertheilen zu kunnm. Auh let/.terem Grunde werden die 
Locomotivfederwerke derai tig construirt, dass man eine entspre- 
chend grössere oder geringere Anspannung der einzelnen Federn 
leicht vornehmen kann. 

Eine der gebr&uchlichstea Anordnungen solcher Spannfedern, wenn 
aber dem Maechinennlimeii bdidlii^idier Fiats fwhaoden iik, Immd <£• Fi> 
gnren 248 bis 250 erkennen. 

In Rezug ;iuf ronstriictionsvcrschi(^dcnhcit gepen die Tragfedern der 
Personen- uud GUlcrfuhrwerke (S. 132, 170 u. s. w.) erhellt sofort, dass hier 
erstens die Spannfeder aa mit dem FederbOgcl CFederkapsel) d nicht on- 




mittelbar auf dem Deckel der Ach&büchsc g aufliegt, wie ditb 1 t i don passiven 
Fohnrerken (S. 223 , 224) der Fall ist, sondern dasa man eine cyimdrisdie in 
FOhiungeii ?er*chie1)bare 8tfltM, die Fedentfltce e, eingeaeluatet bat, Milte 
X weiten 8, daat die Enden der Feder durch vertical stehende (oder mir wenig 
geneig^tc) Spannschrauben cf (oft auch gabelförmige Geh&nge) in geeig- 
nete Verbindung mit dem GestcUrahmen der Maschine gebracht sind, die durch 
Anziehen oder LOsen der Muttern c es ermöglichen, dass der Eahmeubau 
Mine Lage gegen 4ie Aohaeii reiindeni kann. 
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Fig. 249. 



Die erforderliche Anordnung der Achsbüchse g, wie Ap< T'ntcrtbeiJs % 
deraelben, welches letztere durch einen cylindriBchen Stift p an seiner S'rllo 
gehalten wird, ferner die Conatmction der Achsbüchse gi, derartig, dass 

>ie zwischen der Oefibong der gabelförmigen Achs- 
halter h Terschoben werden kann, die Anordnung 
eines Keiles k mit Schrauben / zum Stellen und Nndi-. 
ziehen der Achsbücliso, die Achshultcrverbindunga- 
Stangen j u. dgl. m.: Alles dieses erhellt vollständig 
ans nnseren Abbildungen, in welchen sich überall 
gleiche Theile ndt denselben BnehsUben beaeidioet 
ToidndenO« 

Der ganze an dem Maschinenrahmen h befestigte 
Oberbau (Kessel, Maschinen u. s. w.) der Locomotive 
hängt sonach mittelst der Spannschrauben cf an den 
Fidem und ruht endlich mittelst der Stützen e auf 
den Aehsfla m der Rider, eine DispoBitioii, deren 
Yortheile noch mdbr ans /olgendMi Betraditnolen 
lienrorgeben. 

Ware die Federstütze e nicht vorhanden, so 
würde der liahmen 6i so weit niederwärts gehen, 
bis die obere durch die punktirte Linie in Fig. 
248 angedeutete Kante der AchehalterOffliuBg aaf der 
Achsbachse g raht. Dasselbe wflcde auch der Ftül 
sein, wenn man die Schrauben ce gar nicht ange- 
aogen h&tte, da ihre Bolzen // durch die Enden der 

Fig. tbO. 





Federn frei hindurchtreten können, wie Fig. 248 durch punktirte Union an- 
gedeutet ist. Sobald man jedoch die FederstQtze e einschaltet und die Schrau- 
ben cc gehörig anzieht, stemmt sich der untere Theü von e gegen die obere 
Hiebe der Achabfichte (man adie hfonn beeoBders die Dorchachnittsfigor 249) 
und stfllat lidi weiter auf den Achsen imd Rädern , so daaa ein Ausweiclien 
nach unten hin unmAgUch wird und folglich ein Anfiiteigeii den gansen Bahmens 



1) Wegen anderer Fedaraaordnnngen bei I«oe<»notiv«n «ehe oum imbesondtfe 

JWgendt' Werko: L l> chatelicr, Flachat etc., Guide d» M.'ciini.ien-Constructeur, 
■econde ^diti ri 1859. — Redtenb acher. T^ -r Maschinenbau, Hd. 3, S. 1S9. — 
Perdonnct, Traite 4lementaire des chemins de ler, Tome 3, p. 26 S. 
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und des auf ahm befestigton BMies lo hngt erfolgt, bis» swiMheo der Aclis« 

biichsenoberfl&che und der Rabmeakaote «fi ein freier Raum ent>tdit| dar in 
Fig. 2i8 durch den Al)3t;iud dnr Linien und angedeutet ist 

Das Anspannen der Feder aa veranlasst aber, dasä ihre Elasticitätsin- 
teosität stärker auf die Achsbüchso wirkt, oder dass ein grösserer Xheii der 
iMi des tn die Fedon gebugenen Banes. auf die Achsen drOckt, als dies vor 
^j^nspannong der Feder a« der Fall war. 

Bei einer dreiachsigen Maschine kann man demnach auch dnreh An« 
•pannen der Mittelfeder fast die ganze Last auf die Mittelachse" bringen, und 
«war in dem Maasse, als durch diesp r>poratiou die anderen Federn entlastet 
werden, indem das Tutalgcwicht des guuzeu auf den Federn ruhenden Baues 
oiinibar flberhanpt nicht verittdert liid. 

Ebenso rennsg man dnreh KacUaasen der Mittelfeder &Bt die gerne 
Last auf die Vorder- und Hinterräder zu bringen welcher Act besonders er- 
forSerlicb wird, wenn die ursprüngliche Elasticität der Vorder- nnd Hinter- 
fedem abgenommen hat, oder überhaupt an sich ein TcrhrUtnissmäsBi;^ geringes 
GeiÜcht auf diese beiden Achsen fäUt. Ikim Vor- oder Kuckwartsfahren der 
Loeomotire Mnnte sonst eine geringe (ani&Ilige) Erliöhang oder sonstige Baha» 
Unebenheit ein Aufsteigen, beziehungsweise des Vordem oder Ointeftades und 
dadurch ein Entgleisen der Maschine herbeiflUiren^ 

1) Der cugliüobelngenieisr Bohiaton^Praecedings of tbe£a«titatk>nof Mecha- 
nkel Engbieei^ ft. Mai 1864, p. 108) nliidt bd einer seehiridrigcBLocoaMitiTe von 
31,10 Tonnen Totalgewicht durch directes Abwägen folgende GewicbtsTertheQang t 

Vorderteil 0. Mittelacbae. Hiutorachse. Totalgewicht» 

Touuen, ToDuea. Tuuueu. Tonnen. 

». Bsi der Federspannang,) 

weloho dem Nurmalzuo 10|56 19,ft0 7^ 80,10 

»taiide t'uuprach ) 



äS^'itf ■'."}• loj» m .30.10 

Bemerkt sn werden vcfdlent Ueibei, dass ^« engsgeben^ Geiridite eelbet- 

rerständlicb die Pressungen angeben, womit die Räder gegen die Wjitinbsbnnrbimnn 
drücken, dass die h- treffend' n Zahlenangaben überall, ans einem constanten 
Gewichte bestebea, welches die Achsbüchsen, Achten und Rädern umfassf , nnd 
aus einem Yerinderlichen Gewicbte, welches dem uuf -den Federn ruhenden Baue 
«atipri^t. IHe constanten Geiriehte cnaittdte. Robinson sa =: 1,76 Tons fSr 
die Vordemcfase, im S,C6 Xooi IBr die Mitteladise (TMebaehie} nnd n 

= 1,68 Tons für die Hinterachse. Beseichnet man daher die ▼exindcriichen 
Gewichte beziphaTigsweise mit P,, und P3, 5o erhält man: 

Für die Vorderräder: P, -f- Pi = 8,79 4- ii'ö = 10,66 wie (unter a.) oben 

, , Mlltelrader: Pj -}- |), = 8»84 -f 3,66 = 12,60 , . ... 

, . HintsRäder: \- zst 5,37 •f '1,68 s 7/» , , 
Das Totalgewicht — TF der gamen Locomotive bcstdit sonedi ans: P| «f - P^^f* 2^ 
rs P nnd aus 2^1 -\- JJ.'+Pa=Pi d, i. ans P-f- p = 23 -|- 7,10= 30,10 Tonnen. 

Teber eine »weclcmäasige Wage (vom Maschinenmeister Er bar dt in Dresden) 
zur directon Ermittelung der Belastung der Locumutivrädes , hiutdelt ein Aofsats 
de» Herrn r. Weber hi Hensinger's Organ, Jahrgang 1866, S. 14. 
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Bei fierradrigan oder zweiachsigen liocomotivcn , wenn zwei Federn an 
jeder Seite vorhanden aind^ kann man Lüchstens durch Anziehen oder Nach- 
laBMo der ttbenck (in diagoo«ler Bkhtimg) TorhandeneD Federn yerin- 
derangen bewirken, wta Jedoeh nur leiten oder mu nidit erferderfieli vird *), 

Um bei Locomotiven mit gekoppelten Badem Unebenheiten 
der Bahn auszugleichen und die Belastung der zum Aufgriffe 
(sur Adhäsion) bestimmten Bader möglichst gleich zu machen, 



I) Inaeriudb weicher Greuzeii durch die Fedenpaunnng bei einer aecluinktrigcn 
XiOCOWMiv« d]«0««ldiltT«tth«lingdM irnt den Federn ruhenden Oberiwites Tccin- 
derfe wenden kann, bangt ipit da BeMkunqng des ächwerpunktes (in Big. L der 

lltbographirten Tafel C.) des Oberbaues za<>ainmen. Bezeichnet man nämlich den 
Abstati«) der Vonlcrachsc ^ von der Mittelactise C mit «, den Abstand der lotztcren 
von der Hinterachse C mit b tind dif» Entfernung der Senkrechten durch den 
'Schwerpunkt von der Mittelacbäe mit o; > »u ergiebt such, nach bekannten Sätzen 
der Geostatik, wenn man iür die Aduenfadaatorifen doieb den. Obcfban die Be> 
aeielunuigen P|» nnd P3 der TOnigen Note beibehalt» die Glefchnngi 
Pj(a - #) = P.« + + »). 

woraus Jblgt: 

I. « = ^"-^J*«^, wenn + P, -f P3 = P «esetjst wird. 

Hiemach läset aieh also die Belaatong nnr ineoweit andern, ab ^ee die oon- 
•taote Differeivr P, a — Pj h rulässt. 

Für eine zweiachsige Maschine mit dem Achsemitande C| wenn man die 
SohwerpanktsentfemiiDg von der Vordenu^iaa t=s y leM, criialt nan dagegen die 
Glcklnngi 

P, ar = .Bt{a — y). «läo: H. y = jT^-p^ » 

woraus erhellt, das« sicft die Behistnngen nicht vfründeni Ia^i.<;ii. 

Bei der oben eitirten sechsrädrigcn Lokomotive, womit Kubiuaou seine 
Vecraebe netellte, war a s U Zoll ss 6 Fuai 2 ZoU, 6 = lOS Zoll = S Fnn 
6 Zoll oder der Achntand a 4- 6s= UFue S Zoll. Dalicr ergiebt rieh inrdieMn 
Fell aoa I. IBr den SdiweipnnktMhstand Ton der Mittdachee nach voni gerechnet s 

23 

In gewöhnlichen Fällen versteht man unter dem iSchwerponkte einer Ik>cO« 
aaotlTe den, welcher dem Totalgcwichte, d.h. dem Gewichte vonObeT' nnd Untere 
baa ansaniDcn entepribbt, an deeaen Berechnung oifenbar nach den torhergegange» 
nen Beaeidrangen ans T. <Vu^ Gleichnng folgt, wenn man ftberdiee $ statt m setit: 

Für onseren speciellen Fall ist daher: • 

">-»-»-!f =8.71ZoU. 
33 •4- 7,1 

Diese Entfernung ist verhältnissmä^sig klein. Pnr die meisten Fällo ist es 
besser, e = 6 Zoll nnd mehr zu nehmen. Mnn scbc hieräber namentlich Clark in 
•einem Wake Biülway-Machinery, p. 190 bis mit X92. 
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sowie die Vortheile einer langen FederbasiB herbdzuführeil, 

schaltet mnn sehr oft zwischen den Federn sogenannte Comp en- 

sationshtibei oder Federbalanciers ein, wovon sich auf 

den lithographirten Tafeb C. und D. die zur Zeit gebränch- 

licbsten Anordnungen gezeichnet vorfinden. 

Fit;, n. ist eine gntc in Amerika gebräuchliche Anordnung von Feder- 
balanciors, welche sieb dort bei zehnr a<l ri ?(cu Locomoiivcn bowährt, wovon 
sechi» Kader gelcuppelt und die vier UUigcn im sogenannten Truck zusam- 
mengestellt sind*). 



1) Anisfährlicbc Bcsclifiduu^' \md Ahliilduiig flieser AnordnTing findet silH in 
den bercitü mehrfach dtirteu Aul:»ütiieu von He uz und ßeudel. Hier werde uar 
nodi Bioigei ober die Benebnuig der LaitvMthdliiiig und der'Schweqmiikttiige 
diel er Gatlmig aehnridriger Looomoliveii mitgeihdlt 

Bezeichnet man die Drücke, welche der auf den Federn mbenrle Bau TCnil> 
lasst (nach Fig. IT., Tafel C), mit P,, P, und Pj für (Jio drei gekup|>elten Achsen 
and mit P4 für den Ueibnagel des Trucks, bezeichnet lerner die Achsenabstinde 
beziehuDgs weilte mit a, b und c, und ninunt mau an, daas der Schwerpunkt des 
ObecbwiMi iD der Rntianniiig s e von der Tiiebacbse nadh dem Tmk wa Hegt, 
•0 eiliil« nM nadi bduuiDten S&tMn der Geoafeetik die GldJumgcat 
P, (» + e) 4- Pa« = ^(a - «) + J?* (« + • - 
P| + 1^ sa 2 P, (weU Jk = 2 kl und « -f « = P, ist, wenn die 
Drücke bei tu nnd n mit m und« beaeiobnet werden); 
P = P, + P, -f P, + P,. 

Alto «Jlg^mefa drei Gleidrangen und ner Unbekannte, so dass die Löeang dar 
Attigtb« der Dmdcbereebmmgen eine Unbestimmte bleibt, so lange man niolit einen 
der Dntcke ab bekannt Toranssetst. 

Für den speciellen Fall (eine Maschine der Baltimore-Ohio-Bahn), dass das 
Gesammtgewicht des Oberbaues P = 60000 Pfd. (fest 97 Tons) ist und hiervon 
Pi = 15000 Pfd. auf das TntckgesteU ikUeu, femer a ^ h ss Vxm und 
c = B% Fnss lst| erimit mmi ms der snten dflr vorstdieoden Gaeftsbnngen fir 
die SehweipnnktMntftmimg ss 

^ _ a{P, 4- 1»« - fi) + P4C 

, _ ^ — ^ 

Weil ferner P, -f P.^ -{- P,, — 45000 Pfd. gegeben, also P, + Pg = 
15000 — Pj lat, »ü folgt noch mm der zweiten obiger Gleichungen 45000 — > Pj = 

also = 1600 Pfd. nnd P, + P3 3 3O00O Pfd. Ifift d«r EVNrdemag, 
den P, s= P, s sein soU, ergiebt sieb 

also for die oUgen Zablenwertbe e ?s 10,6S s 9% Fnes. 

In beiden hier erörlsrten Fallen Käst sieh, nndi der Gestalt, unter wdcto 

die für e entwickelten Werthe erscheinen, eine Aendcrung der Belastungsgrfisssn, 

Pi , und Pf durfh Anziehen der Schranben bei t und J m<:h> vonchmen, was 
auch auH der getroffenen constructiven Anordnung ohne Weiteree hervorgeht. 
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Die Federbügel ?», 5, sind hier am Gestollrahmcn ai «i unTcrrückbar be- 
festigt und das Verhälmiss ihrer Hebelarme ik zu kl wie 1 zw 2 gewählt, 
wahrend der Balancier mn gleicharmig uud luit seiner Mittelätutzc auf die 
Aehabttehse dar Mittdrlder drOeki 

Fig. T&fel C. bezieht sich aaf eine sechsr&drige Loccnnotife, die hmui 
mit vier UBabb&Dgigen Lau^fcdem und einer Qaerfeder ausgestattet hat, weldie 
letztere mit ihrer Längonricbtimg parallel Ober der Hinterachse liegt. 

Der Zweck dieser Anordnung ist ein doppelter. Erstens will man unter 
anm Pi M t iaim iiif beide Hinterräder stets gleiche Drücke bringen ; sweitent 
mber eneh eine biniftngllcli lange Feder nAglleh macben, wu mit xwei getreui* 
ten nnabh&ngigen Federn nicht zn erreieben ist, indem hierzu der erforderliche 
Fleti iwiachen Kessel oud Feaerkiite iBblt*)- ^ betreüinde Detaileoord* 



Behält man die Dupoüitioa, welche fJäx die Triebachsen gewählt ibt, bei, deukt 
lieh jedoch die ganze Locomotiye enisprodiend TezkSnt lad den Track giulkb 
mlignit, eo den P« s= Nidl ivird, «o eibilt nulbt 

nnd 

e = — * ^ (wie I. S. 361). 

Für den speeiellen Fall, dais a s A genommen wird, ergtcbt rieh: 

und 

P 

Soll endlich noch P, s P, s 1^ sein, so ist dies nur tn «midien iSr 

e = Null, 

d. h., der Sobwerpnnkt des auf den Federn der Lokomotive ndii^nden Baues miiss 
in der Vortieal^^n Anr<A\ die Mittelachüe licf^en. Die rationelle Mechanik nennt 
diesen Ziutaud da:> indifferente Gleichgewicht. 

▲nt AUea erbdh sngieidi» daü «■ nicht Tortheiihaft ifk> «immtliebe 
FedttD einer LooomotiTe durch Balandeie mter einander in einem lusanunenhän- 
genden fijstomo zu verdingen. 

Zweck und Umfang nnsere» Buches gestatten nicht auf diese hier angedeuteten 
Untewnchnngeii specieller einzugehen. Nach nnserem \Vi-i>eii wurde dieser Gegen- 
stand ueuerdingä am ausführlicbäten behandelt von Damus (Soos-Chef de tractiOB 

•az cbemini de Ar da midi) in den Annsles des Ifines, Tome 8 (1865)t p. 501. 
Der Artikel trigt die Uebendalfti 5nr in npartition de In charg« des T^bienles des 

cbenins de fer sor lenrs essieux. 

1) Spedelle Fälle f.'handdt Clark in seinem Werke Railway- Marhinfry, 
p. 217, PI. 92 n. 23 (Allan a Locomotive »Crewe«) und p. 221 (Mascfunen der 
Lyoner Eisenbahn). Bei Platzmangel der erwähnten Art bringt man sehr oft anidi 
sogenannte Sohneekenfedern (Bd. 8, 8. 178} In Anwendang, was namentlich 
von denjenigen (Snitnufeenren gesehieht, wdche Federbalandeni bei Loeomotiren 
für überflüssig halten. Abbildungen (neuerer) Locomotiven mit ISchneckenfedem 
für die Flinteraehse finden sich n. A. in Colburn's LocomotiTe-Engineeriug, Part 
2, Pi. 2 und Part 10, PI. 34- ■ 
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Dimg erhellt aus Fig. XII (a) , Tafel D. Auf den Acbibttchsen «a rubeo die 
Enden eines ans swd penOden Doppelbleeben gtbfldetan BaJioden in denen 
Britto ein Rihmen (Federbagelnbrnen) y )>efe8tlgt ist, wUireud die Enden der 
i'*h]ci (i luiitelst Uftngeeiien .i« am OeeteUrahmeo nn der Maachine befa- 

gtigt «in'! 

Zuweilen trifft man auch dieselbe Anordnung fOr die Vorderachse, wenn 
diea die aUgeneim Ofq[M^tioii ämt Maaefain« wflnscbenawartk nadit*)- 

Attlmerkiaai nadien mOehten wir noch aof den Umitaiid, daai bd der 

Disposition von Fig. III., Tafel C. das ganze Gewicht dea LoeomotiTenobttbftiiea 
überhaupt mit fünf Punkten auf Federn ruht. 

Bei den Maschinen Fi« IV., Tafel C. ist der Fed*»rbügel wieder am Ge- 
fiteilrahmco befestigt, wahrend der l^alaocicr über dem Gestelle liegt aud mit 
der Feder dtircb Zugstangen verbanden ist, die Balancierenden aber vermittdat 
Statten gegen die AefaabQehaen u. s. w. wirken*). Eine constmctiTe Abän* 
dcrung dieser Disposition lässt Fig. XII (d) erkencon. Die Enden der Feder 
n sind hier mittelst Hüngeeiaen atn Oostellrahmen y befestigt, während 
der Federbügel d mit der Mitte der Balauciers tt verbunden ist u. s. w.'). 

Fig. y. xeigt eine Balancieranordnung, welche ermöglicht, dass man aach 
migleicfaniU^ belaatete Achten durch nngletchamiige Hebel OThaltan kann*). 
HiM-bei iat amaordem die Querfeder unter der Hinterachse placirt, wosa die De> 
tailnnortlnnDg aus Fig. XTI (b) erhellt. Die Kntien t]pr Querfeder « ?!in(l hior 
mit den Aihsbüobsea (iß durfh fr. -hinge yy verbunden, während m.Lii <](:a 
Federbügi l d um einen Bolzen drehbar genmcht hat, der swiachen zwei paral« 
leten Qucrstangca t lagert, welche letxtere eadUch an flantullraliincn be- 
feitigt aiad. Daia man dordi geeignete Mittel « namentlich Schraub enatel* 
Inngen, die Spannnqgen der Feder « verinderlich machen kann, bedarf wohl 
kaum der Erwähuunt;. 

Die Figuren VI., VII. und VlIT. sind Beispiele, wo die ganice Maschine 
mit nur drei Fevern ttufgehaugen ist^). 



I) Abbfldvogen einer betreffenden engüscben SehndlangloeOBOliTe (der Greai- 
Eaetera-Babn) UeM Colburn a. a. O. Part 3, PI. 9 dnd Part 4, FL 10. 

?) Eine ältere Anordnung, deren bcn^ita in ähnlicber Ausfuhmng im dritten B.inde 
, (I84S) (Ira Hcn<;in^v r' sehen Organs gedacbt .wird lUid wovon lieh daselbst Ab-, 
bildungen auf Tafel XUI. vorfindeu. 

3) Bbie Inftmelive ZiuanmmiiteUung gideher nnd ihaieher Anordnangen so-^ 
genannter Federbalaaden preossteber (namentHefa Borsig'scher) IiocoBOdven findet 
sieb in den Zeii-hnungen für die , Hütte*, Jahrgang 1855 (zweite Auflage), Tafel 84. 

4) Beispiele hierzu (wiederum H o rs i g \sl 1i< r ^faschtnen) enthält ^ eben 
citirte Tafel 24 der Hüttenzef! hntin^on in Fi-. '2 und L'ig. I L 

, .5} Beschreibungen und AM ildungen einer betreffenden banouversicheu (Tender- 
ICasdünie) Locomotive mit 6 gekuppelten Badem (for die Sndbahn von Welkner 
eowtroirt) finden sfeh in Bd. 8 der Zdtacbrift des hannoversehen Arbhiteklen- nnd- 
Ingenieur- Vereins (1867), S. 180, Blitt 70 und in Prechtl's technologischer 
Encyklopädie , Snpplementband 2, S. };17, T.iftl ö8. V^n den drei gekuppelten 
Aehaen sind xwei benachhartf At h^<.n mit BiilrjncierfedLrn mifgestattet , während 
mau der dritten Acb«»e (liiuleruchite) «ine Querfeder gegeben hat, :>i> da^>ti die ganz« 

Ifaidhfaie' nur mit drei Punkten anf den Pedem ruht.. 
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Die Anordnung Fig. VII. wurde seinerzeit {lHö2j, uacb Stepbcnson's 
Vorgange, Ton Wöhlertin Berlin') bei Crampton'Bchcn Maschinen in An- 
wendung gebracht, wodurch der S. S97 gerOgte Uebelstand der >a groHen Be- 
liatung der Vorderachse dieser Maschinengattung beseitigt wird. 

Die Anordnung Fig. IX., Tafel D. wurde von G. Eg'estnrff in Hannover 
in jüngster Zeit mehrfach lür deutsche Bahnen mit Erfolg ausgeUitirt (u. A. 
fär die westphiüische Bahn bei.SchnellzuglocomotiTen, worauf wir später aus- 
führlich xnrflckkommen werden)^). 

Eigenthfloltcb ist hier das Asbringen eines Qu^hehncierB (statt der Qoer> 
feder) xwischen der Vorderachse und den Dampfcyl indem, dessen Mittelpunkt 
€t, wie aus der Detailfigur XII (c) erhellt, am ^esteUrahmen oder am Kessel 
bei ß befestigt ist 

Die Knden yy des Balancicrs sind mit gabelförmigen Gehängcu <f<f aus- 
gestattet, die man oberlialb immer an je einem Ende c der eorrespondirenden 
Feder rCFig. IX.) der Vorderachse befestigt hat In der Detailskizse (c) Flg. Xn. 
ist zugleich angedeutet, dass die Gestellrahmen frei durch die Gehänge ^ 9 hin- 
durch gehen, oder letztere die betrefTendeu Rahmensiellen nmfasseOi ohne dsss 
eine Berührung zwischen beiden stattfindet'). 

Bei der Anordnung Fig. X. (Personenzuglocomotiren von Henschel in 
Säusel) hat naa mnen Qnobalancier der .eben ttesproehenen Art lor die Yor» 
derr&der und eine Qnexfeder [fthnlich Fig. XU (a)}- fOr die Hinterrftder an* 
gebracht. 

Endlich ^eigt Fig. XI. eine wahrscheinlich zuerst von der Co ckerill 'sehen 
Maschinenfabrik Seraing**) ausgeführte Yerbindungsart sämmtlicher Federn 
eberLoeomotivi^ die jedoch nicht tdir rortheilhaft ist, indem das Gleichgewicht 
nnr fiDr «ne einsige bestimmte Positioii des SchwerpvnktM ei^tirt*). Letstsre 
Bedingung läast sieh aber namentlich bei Tendennaschinen gar nicht erfüllen, 
' weil hier das Wasser acHinglich hoch und spater niedrig steht, die Kohlen- 
kasten erst ganz, nachher nur theilwcis gefüllt sind, u. dgl. ni. Weiter unten 
(bei der speciellen Beschreibung einer Beb ue-KooF sehen Borglocomotive) 
iMniimea wir aof diese Balanderfedem- o. s. w. Anordnung anrfick*). 



1) Hütte, Jahrgang 1855, Tafel 24, Fig. 5 u. 15. 

2) Ufber dem Ge.«tellruhni*.n der Mascldne liegende Balanciers and Federn 
Scheint Cockerill's Etablissement (m iSeruing) znent aasgeführt za haben. Mau 
sehe deshalb Beschreibung und Abbfldnng hi Hensiager*» Organ, Bd. 3, Jahr- 
gang S. XSO, Tafel XIIL, Flg. 3. 

3) Bhie neuere SchnellzaglocomotiTc vnn Sharp, Stewart & Comp, iu 
Manchester, wob(;i die Längi-nlcilanciers iilailiih wie in Fig. IX. .mgcorduit, <V-x 
Qii<>rbn1anner jedodi weggeluüiiori i^t , licfort in schöner Abbildung Colburn in 
seint in LocomotiTe-Engineering, Fart 6, Fl. 24. 

4) Portefenille de John Co ckerill, Tome 1, p. 17, PL 83 n. 94 (Loeomo- 
tives h six roncs coajpI4es poor le ehmin de fer d*Aix-la-QiapelIe a Hattiieh). 

5) Dumas in dur boroits citirten Arbeit über den fraglichen Gtgenst.md in 
den Annale« de.« mincs, Tome 8 (I8G5), p. 513. (De l'emplui dos ressorts conjuget';}.) 

6) Norh andere Anordnnngen von Federbalanciers' (von H ;i w t h o i n , (iooch, 
Stur rock und von umenkauischen Constructeurcn) bespricht, unter Beifügung vou 
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Ueber Nauen uud Yortbeile des Aobriagens von Federbalancien bei Lo- 
comoliT«! lind die MeintiDgen der Ingenieare Bodi fetbeilt, ud lind et be- 
■onden die EngUnder, welche den Werth fieittgnotenAnerdnang mAat oder 

weniger bezweifeln oder g&nzlicb in Abrede stellen '). Die Gegner beben za- 
nlcbst bervor, <!ass hei richtigpr Dispnsitfon nnd Constn!rti<<n feiner Locomotive 
gleich ursprQnglicb die aogemesseasU;, beste GewichUvertheiiiing ;iiif die Achsen 
erreicht werden kann, dass ferner FederbrQcbe bei Balancierauordnuogen Tiel 
gefIhrHeher werden kflnnen, nie diet bei iMlirten, noabhiugigen Federn der 
Fall ist, dass der Stoss, welchen tMiie Feder empf&ogt, seinen NacbtbcU Mdi 
auf die damit verliuppeltf Nachhiirfcdor Oberträgt, gehörig lange Federn 
alle Balancieranordnunt'f^n überilüssig wachten u. dgl. ni. Diesen Argumenten 
gegenüber lässt sieb anluhreo, dass man nur sehen Eibunbabnen finden wird, 
die lelbat ursprünglich frei von ünebotheiten, Senkungen, Veriodemngen der 
SchienenstOeee n* s. w. lind, oder ei nach einiger Zeit werden, dnis lich ferner 
die besten Federn nadi and oech setzen , mehr oder weniger in üirer Elasti« 
cität verlieren nnd das«! schon allein die Plat^frage Veranlassung znr Anord- 
nung von l edurbalanr iers werden kann, gar nicht zu gedenken, dass unter 
gonst gleichen Umständen die üugeuanuteFcderbasis unbedingt (vortheilbaft) 
verlängert wird. 

Den Yerfuser ist edklieiaUdi thate&cbUch b^nnnt, den bei einer grOeeeren 

deutscbeo E^enbabn mit bedeuterodem Betriebe seit der Zeit, wo nuui Alt 
alle LoconiotiTen mit Federbalanciers ausgestattet hat, die Reparaturen ge- 
ringer nnd I'cdcrbrücbc seltener sind und ein durch die Federwerke veran- 
lasstes liäitgleiscn der Mascbinen gar nicht wieder vorgekommen ist 

§. 26. 

Die störenden Bewegungen der Loeomotiven und die Mittel zu 

deren Beseitigung-). 

(Gegengewichte an den Triebrädern der Loeomotiven.) 

Betrachtet ein etwas fem stehender BeobacKter, an geeigneter 
Stelle, die iast immer groBBartige Erscheinung einer «if der 



Uolzschuitteu, Ciark in sdnem Werke Kailwa; -Macluuery unter der Habrik 
sAnengement* ot tbe i>iiruigü', p. 186 «. i. w« 

1) Ifen Mlie betooders die bereits dtixte Arbeit dei enf^fMihen Lig«Bieiit« 

Robinson, On tlie Di^thbution of Wri;^'ht on tbe Aides of Locomotivos, in den 
Procecding» of the Institution of Me< h;iiii< ul Eiigineers vom 5. ^fai 1864, p. 112. 

2) Die vnT2Ü>^li(h«?tLMi Aatsätze \nul Wirke, worin dieser lür 'lie rationelle 
Mechanik iut«i:re»bautf, wie für die Praxis wichtige Gtfgeutrtiuid abgehandelt ist, sind 
bis jetst Ibigende: NolUii> Ueber dae Anbringen von Gegengeiriehten an des 
TMebridem der LocoBOtiTesi EiseribehiiBcitinig, Jaliegniig 1848t & 828. Die «nie 
«iueneebejflllche, richtig nf^^f-^i^^t'-- und praktisch Iminchlnire Arbeit, den ge- 
nannten Gegenstand betreffend. — L o < h atcli er, Etudcs sur la stabilite des ma- 
cbines Inconintirf^s l u niuuv.oieDt, Paris 1849. Eine noch vollstäudigcru , ausfuhr- 
liebere Abhandlung, ub die vorgentuinte, worin zugleich auf beide gleichzeitig vor- 
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Eisenbahn in raschem Fortlauf begriffenen Locomotive mit dem 
an ihr hängenden Wagenzuge, so erseheint diese Bewe gung ge- 
\v6iiuUch .als eine ruhige und gleichfürmige der besten Art, wenn 



hand>*nen Dampfmaschinen der gewöhnlichen Locomotive Rürksicht ;,'cnomm»*n nn<l 
der Ort äiuu bringender Gegengewichte genau bestimmt wird. — Co u che, Des 
00iBtre>poids appliqoöe» aox roa«f notricet des machiae» locomothres, Annales des 
mines, Tome 3 <1863), p. 427. DeotMh bearbeit«! darefa T «11 kämpf, befindet 
aidi der Anfmti des Ingenien» Couche in dem Notisblatte de« h«in<»yetsehai 
Arch)t«kten- and Ingenieur- Vereins, Bd. 3, Jahrgang 1853 bis 1854, S. 47. riuu he 
zeigte hier zuerst, wie wichtig ps sei, nifht mir die Stömn^en in horizontal r Ri h- 
tnng <]er Bewegung, sondern aach in Terticaler Richtung bei der Bcrechuuug der 
Gegcitgcwichtt m benchteB, md bfseichnete die Vaticdst&nncea ili das grösste 
Uebd bei der Bewegmg der Locomotiven. — Ttob Ttllnrcean, Thiofie de 
In itabOtti dos machinet locomotive« en monvcmeut (Extrait de» MemoireB «t 
Comptes-rtMi ]u travanx do lu Soc. des Ingenieurs-Civils, Janvicr a Juni 1851), 
Paris 1851'. Kiin? wtrthvolh- thturL-ti.'«th.' Arhcii. — Resal, Note sur la stabi- 
lite des machines locomoäTe«i, Annales dus miucs, iomc 3 (1853), p. 411. £ine 
Iheoretiiche Arbeit, die nncfa (saktlaciien Werth hat, — Redtenbneher, Die 
Geaetie des Loeomoüvbnttes, Mnanbeim 1855. Der Abschnitt dieme anigeiddi'' 
neten Werkes, welcher j,die störenden Bewegnngen der Locomotive* 
behandelt, ist zur Zeit immer noch das Ausgi'z.'iLhn»"tste seiner Art, obwohl niL-ht 
frt'i von niLii.s. h]i( hr»n Unvolltommonheitt ii. R c d t en bach er zeigt anter Anderm 
auch zuiTcit reciit klar, dmts die störenden Bewegungen nicht bloss durch die hin- 
nnd heigehenden Massen eotstebeni sonden nnch noch dnrdi «ädere Wirinuigen, 
dam diese Stornngen also aneh durch sogenannte Balandennassen nur thefl«cise 
anlj|dlOben werden könm-n. — Scheffler (Baurath in Braunschweig), Bestim» 
mnng der Gcgciij^'owi« hto in den Trit-brädern der Locomotiven. Heusinger's 
Organ für di*- Kurkii brüte des EitienbabnweseUü a. s. w., Bd. 2 (1856), S. 77. 
Eine eigenthümlicbe elementare Behandlung des Gegenstandes. — Resal, Memoire 
aar le monTement vibmti^ des bielles, Annalcs de« mines, Tone 9, 1856, p. 233. 
HSer und der Binllus der Gegengewidite bd Locomotiren anf die FcsCiglEciteB 
der Lenkstange, sowie anf den Druck behandelt, welchen die Fühmngslineale des 
Krenzkopfes und die Kmmmzapfen Warzen erleid^-n. — Schmidt, Zeitschrift des 
österreichischen Ingenieur - Vereins , Jahrgang 1869, S. 116. Hauptsächlich eine 
übersichtliche Hcrleitung der Redtenbach er 'sehen Formeln znr Berechnung der 
Gegengewichte an denTfiebmdenL^Zeeh, Bcspredrang des Bedien baeher*- 
schen Werites über die Gesetoe des liOcomotirbaaes. Zeitschrift des österreichischen 
Ingenieur- Vereins, Jahrgang 1 857, S. 97. Eine scharfe Kritik der Redtenbach er*- 
»rhien Arbeit, worin manche Mängel derbi-lben^hatsäehlich nnrhgcwiesen werden. — 
Zeuuer, Ueber das Wanken der Lokomotiven. Separatabdruck aui> dem Pro- 
panun des Züricher Poljrtechmcnms für das Jahr 1861/62. Eine beachtenswertbe, 
Jedodi retn theoretisehe Arbeit, wddi« die Zech'sbhen Entgegnungen bdenehteC 
und deren Bicfatigkdt bettätlgfe. Weitbnch, lagenten^HeohMiik, Bd. 3, S.674 
(Theorie der Dampfmgenbewegnng) und S. 693 (G(?gen gewichte), eine übersicht- 
liche elemeiif»re Abhandlnng. — Clurk, Railwav - MiKhincry, p. 165 bis 180, be- 
bsndeU in fünf Capiteln unter deu Ueberscbnfteu «Itemal üisturbing Forcen* und 
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Bahn, Locomotive und Wagen von guter Constniction und Be- 
schaffenheit sind, (iiiuz anders gestaltet r-? sich jedoch, wenn 
derselbe Hf'ol)aclit('r die Locomotive besteigt und seinen Platz in 
der Nähe des riilirers derseH'cii nimmt. Man gewahrt dann so- 
fort, dass drr Fortlauf weder immer ganz genau in der Richtung 
des Gleises geschieht, noch die Bewegung frei von Schwankungen 
und Erschütterungen ist, überhaupt dass noch ganz besondere 
Bewegungen vorhanden sind, die sich bei etwas näherer Unter- 
suchung als mehr oder wemger störend und wohl auch schädlich 
herausstellen. 

Noch bemerklirher werden diese eigentliumliclien Bewegungen 
(Schwingungen), wenn eine krallige Lt)COmotive nui* wenige 
Wagen zu ziehen hat, oder wenn bei schneller Fahrt der Dampf 
ganz abgestellt wird, indem sieh dann ein mehr oder weniger 
starkes blossen in der Vei ijüidung mit dem Tender zeigt, was 
zur nächsten Folge hat, dass das Zugeisen (die Kupplung) und 
die zunächstliegenden Theiie häufigen lleparaturen unterworfen 
sind. Letzteren Uebelständen sucht man gewöhnlich durch 
1 edei n zwischen Tender und Maschine abzuhelfen, wodurch aller- 
dings die schädlichen Folgen des Uebelstandes vermindert, die 
Ursache jedoch keineswegs aufgehoben wird '). 

«Bi^efinaili od die Bdmicing ef LoeOBotires* den IncHofaen Qtgm/tmi in iha- 
nebdieber, pr»ktifoIier, vortrefflicber Webe, mit Bntwiddiiiig hÖdut dnfidicr 
Fonneln ruf Berechnung der Gegengewiclite. — Desmousseanx, De T^cono- 

mie de« bandagrs et de la stabilite des loooniotives, M^mr»ires et comptes-rendns dca 
Uravaux de la 6oc. de« Ingenieure- Civil», IS64, p. '667. Deutsch bearbeitet von 
BomcmMn im GfiliogeoiMir, Jahrgang 1866, S. Mi* AvnegtweiM in Hev* 
•Inger '■Ovgen n. •. w. Der VcElaieer leigl vornehmlich, daie ce belBeilimmsinf 
der Gegeqgewiebte der Loeomotfren nicht allein fenfigt, anf dieStaUlititBnflkiklit 
zu nehmen, sondern dasü man auch die Srhonting der Radreifen ins Aage cn 
fasüen habe. — Arno uz, Sar les pertorbations productes dans le mouTement des 
macbiuefl (iocomotires), Annales des mines, Tome 8 (1865), p. 189. ^ne int^- 
emeafee iheoretieche ÄUundluiig, weldie Um dlirle Arbelt vonr Goneke tw- 
ToUrtead^gen ebU. — Frnak, Ueber Abnntmng der LoeonMHiT^Triebr&dertt. i. w., 
Bensingcr'a Organ, Jahrgang 1867, S. 187. 

1) Arn allt^'rlK'nii'rkburstcn zeigen sich mehrere diewr Schwingungen, wenn 
tu au dif Locomotivo an den vier Ecken ihres Rahmens an geliürig langen Ketten 
aufhängt, von den Bahnacbienen abbebt, sie der Schwerkraft ganz entziebt, den 
Kemd bdst nnd die beiden Dmupflneeehinen in Gong scut, oder die Triebtidcv 
deich ebie anmeilialb der LoeomotiTe xn Gebote elahende Kmft m raeoher Um- 
drefanng veranlasst. Derartige Eiqieiimente beben snecst (im Grossen) Noll an 
(a. n. O., S. 321) and Lcchatelier (a. n. O., p. 9i), sowie nacbbtr Redten- 
bacber (der Mascbioenban, Bd« 3,S. 71) mit geeigneten Modellen angestellt. 
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Aas derartigen Boobac1itiinp:pn und betreffenden Yeratieben ergießt sieb, 
dass diese eigenthOmlichen (störenden) Bewegtingen einer Locomotive überhaupt 
von zweicripi Art Rind, nJlmlirh Schwingungen, woran die Maschine als ein 
Ganges (Oberbau uud Laufwerk) Theil nimmt, uod ächwiagungen, die ausscLliesa- 
lieh ▼<»! dem auf den Federn ruhenden Oberbaoe ufgeflQhrt werden. 

Die'Schwingnnifen der LoenmotiT« als dn Ganzes haben ihre Quelle m 
der Bewegung der Massen, welche Kolben, Kolbenstange, Kurbel, Lenk- und 
KuppelstnnfTf^n bilden, und geben sich zu erkennen: erstens im hin- und her- 
gebenden Uäciliiren des Schwerpunktes (des ganzen Baues) cacL der Längeu- 
ricbtung der Maschine, und zweitens durch gleichreitige Schwingungen um 
eine durcli denselben Schwerpunkt gebende Terticalaebie. 

Entere Bewegung nennt man* das Zucken oder Rücken (l6 tangage) 
der Locainoti?e, lekitere das Sehltogeln oder Behiiakers (le lacet) der- 
selben. 

Die Schwingungen des auf den Federn rahenden Baues (ohne das Lauf» 
weA) werden dureh TaieUedeiM Krifte vetanlasst, wohin gehören: die Pres* 
rangen der Kreuskopfgldtkldtse gegen die Fahningiduieale} die ElastieiüLt der 

•Federn, die Dampfdrücke gegen die Declndfliehen derQrlinder, StOsse, welche 
Ton den Bahnunchenheitcn herrühren «. s w. Zti erkennen geben sich diese, 
der Zahl nach drei, verschiedenen Schwingungen, erstens durch das Bestre- 
ben zu einer Drehung um doe honzoutale Längenachse durch den Schwer- 
punkt dee Oberbaaea, das Wanken oder Seliwanken (le ronlia) der 
LoooHMMifB genannt, sweitena als eina ebenfidli drehende SdiwinguBg um 
die horizontale Qncracbse (durch denselben Schwerptinkt gedacht), das Nicken 
oder Galoppiren (le galop),und endlich drittens durch eine fortscbreitcndp, 
geradlinig vertical auf- und niedersteigende Oacülation des bemerkten Srhwer- 
puuktes selbst, das Wogen gcuauut. Die aus dem Wanken, Nicken uud Wo- 
gen sieb iQsannoensetaende Bewegung pflegt man woblandi durdi doi OollectiT« 
" namen des Gaukeins zu bezeichnen. 

Was die Mittel anlangt, diesen sammtlichcn Störendon Bewegungen an be- 
gegnen, so Ifisst sirh darüber iu der Hauptsache Folgendes sagen: 

^'ollig aufgehoben würden alle diese Bewegungen werden durch Verwen- 
dung dircct rotircnder Dampfmaschinen ^ allein aur Zeit ist es noch immer so, 
wie Bd. f., 8. 418 uai 419 Ton derartigen Haacfaineil berichtet wurde, dass es 
nämlich keine giebt, deren Constmction den Anforderungen zu geoflgen Im 
Stande ist. 

Die störenden Bewefrnngon des Wogens, Wankens und Kickens, welche 
von den überhaupt auttrutenUen Kräften veranlasst u^d von dem in den 
Federn hingenden Ban ausgefahrt werden, lassen sieh deber nie ganx beseiti- 
gen, wohl aber durth. Beobachtung gewloser Oonstruetionsregebi sehr ach wi- 
chen, wohin bei5]iiel9weise geb()rt, dass man mögliditt grosse Badstände her- 
beiznf'ihron und den Schwerpunkt den Wagenachscn nahe zu bringen sucht; 
lange Kurbcltitaagen einführt, Inside^Cjlinder statt Outside-C^linder verwendet, 

U. dgl. Dl. *), . . ■ . ' . 

Die störenden Einflflsie, welche die lebendigen Krifle der bewegten 



1) Red tenba eher, Die Oetetse des Loeomotivbanes, 8. 156. 

Bahla»«a, llu«äiii*nUbr*. 'II. ^4 
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Maisen herrwmifeD, die vir nnter dem Ntmen det Znckeu und Sehlingeliie 

können lernten, Hessen sich unter AnJcnu durch die Anordnung yon iwei 
Kolben in dcmsclln-n C3 linder (mit allem Zubohör von doppelten Lenkstangen 
u. s. w.) beseitigen, deren Bewegungen abwechselnd einander znL'ekehrt und 
eatgegeoge&eut gerichtet bind (Ud. i., S. 435, Nole 22), waren dxe iiier erfor* 
detUdm Anordnuogen nicht sa eomplidit^). Daatelbe gilt von dem Anbringen 
entopNciiend tun- und hergehender GegemiMMn» wie lie Heaton in Binntng* 
ham bereits 1847 in Vorschlag brachte *), und wovon Fig. 251 die betreffende 
Disposition erkennfn hisst. Zuerst bemerkt man das Vorbandensein einer Dop- 
yelknrbei ae and ab Locomotinhebrade kf (einer eine aweite Leakstange 

Flg. S51. 




(fteiiHMr dergeiKMinlic)iencd)und endHeh etnelfane hef^ welche gleidi der 
Ten Kolben, Kolbeulnnge and Krenikopf iet nnd die entveder in entepnehen- 
den Fahrungen Un- and hefgeidioben wird oder «n penddnrtigtn 8Uben ff 

und hi auft'f'han{^n ist. 

Das Vortheilhafteste bleibt immpr noch das Anbringen richti> berechneter 
und richtig gestellter Gegengewichte an den Triebrädern, wodurch zwar 
dai Raeken nnd Sehlingeln nicht gänxUch nofgelioben, Jedoeh die fiehidüehlnit 
dieier Schwingnngen in ober fttr die Pttxie befHedigenden Weiee nmindert 
werden Icann. 

Dio meisten der oben dtirton Werke und Abhandlungen Ober die stArt^n- 
dea Bewegungen der Locoinotiven geben zu diesen Berechnungen vollständige 
Anleitungen. Ganz besonders empfehleuswerth sind hierzu die betreffenden 
Arbeiten von Redtenbacher, Conche, Clerk und Deemoaeseeni. 

ÜBi AUgemeinen werden diese Balandermaeien nm gröaeteo bei aussen* 
liegenden Cylindcm und wenn vorhandene Kupplungskurbcln zugleich Maschinen' 
kurbeln «ind Dagegen fallen sie am kleinsten nus bei Masebinen mit Inuen- 
cyliüdern und wenu Kupplungäkurbelu gegen die Mascblnenkurbelu entgegen- 
gesetzte Hichtungcn haben. Auch der Ort, wo diese Gegengewichte an den 
Triebrädern befeeklgt werden moaeen, llaet licfa in jedem beconderen Falle be- 
■timmt berechnen. 

Beispielsweise liegt bei Masebinen ohne Kuppelstangen, wenn Innen- 
cylinder vorhanden sind, der Winkel eaä — cc Fig. 252, welclien die Orte der 
Gegengewichte au beiden Triebrädern mit der liadachse a bilden, innerhalb 
des rechten Winkels ^a/, welcher den rückwärts verlängerten EurbeU-ichtungen 



i) Patent Spedflcatioii Kr. 6617 vom Jahre 1834 vad Nr. 97(» TOm Jahre 
1049« a«£ John George Bodmer of Uanchesler lautend. 
9) Patent Spedficatioa Nr. 11969 TOm Jahr« 1847. 
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mitspricht, dagegen übor«;r!)reItet dieser Winkel «Fig. 958 den gedMhtCn rechten 
Winkel bei Maschmcü nut Aussencylindern. 

Im leUtereo Falle wird übrigens in den meisten F&llen « fast 'A) Grad, 
M dan daim die Balaacicrgewiekle dalkeb entgegengesetzt den Mascbioenkur- 

Fig. 262. Fig. 263. 




UiA (aaftflilieli iteli in tio]itig«r Entfenunig fon dar Adae) baMI^ werden 
dOrfen. 

Bei schweren GüternmscbiDcn, wobei alle Räder ^'ckuppelt sind, füllt das 
Gewicht dieser Balancienuassen so gross aus, dass man sie gleichmässig auf 
«De Bfider vertheilen mm. ♦ 

Sehr iriehtig iit ea Oberdiee, bei der Beetinumng der Beknclergewicbte 
nicht bloBS darauf Rflckiidit zu nehmen, dass fde kein Ausgleisen der Locomo- 
tiven bei p-oBsen Fahrgeschwindigkeiten veranlaagcn, sondern auch die Schonung 
der Radreifen ins Auge XU fassen, wie dies neuerdiogi namentlich Desmous 
seaux') gethan hat. 

§. 27. 

Ausführiichoro Boackreibuiig einiigör liOComotivon dor CJogonwart. 

Mit Nachstehendem wird dem wiederholt (S. 345, 347 u. 351) 
gegebenen Versprechen Genüge geleistet, von einigen der bemer- 
kf'Dswerthesten LocomotiTen der Neuzeit etwas ausiührliche Be- 
schreibnngen zu liefern. 

Bemerkt werden nniss zuvor, dass Zweck und Umfang des 
Buches es zur Pflicht machten, diese Beschreibung auf fünfLoco- 
motiven zu beschränken und zwar auf solche aus den Fabriken 
von G. Egestorff, Beyer, Peacock & Comp., A. Borsig und 
Esslingen (Kessler), deren Chefs die Güte hatten, mir die 
beigegebenen Abbildungen besonders anfertigen zu lassen. Das etwa 
Fehlende dürfte durch Literaturangaben in §. 2 i und durcli einige 
Ergänzungen im gegenwärtigen Paragraphen vervollständigt werden. 

I) Borne mann, Ci>ilingcnienr , 1866, & 246 und auMRlgSWeiw in Ucu- 
siuger 'a ürguu, Jalirg. 1867, S. 78. 

24* 
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Den Anfang nOgen die iMreHe S. 851- erwähnten figestor ff 'sehen Loco- 
tnotiTCB machon, wclcho rmn namentlich anf der WpstphiÜischeo Eisenbahn 
(Warburg, Paderborn, Uaonu, Rheine) als Schnelizag-LocomottTen mit den besten 
Erfolgen verwendet. 

, Wia AU den (in Vi, der wahren GrOeae geniGluielen) Abbildongan Fig. 
961^ »& 0. 866 arheUt, aind diaae HaaeUnaD aachaiidriff (swat Paar Bider 
gelnippelt), gdiAreii der Adiaendisposition Fig. Z., Tafel A. an, sind mit 
Innenrahroen ec, sowie mit Anssenc) lindern versehen ond haben Stenenuigaail^ 
Ordnungen nach Allan (^'orAdo Cotilisse, S. 315>. 

Der Durchmesser der Dampfe} linder betragt 17 Zoll engl.| die Kolben 
haben 24 Zoll Hub. Von den vier gekuppelten Triebrftdem aa hat jadea Sy« 
Fuss, die Laafr&der hh haben 3 Fola IIV4Z0I} Durchmesser. Der ganze Rad- 
stand (Entfernung der äusserstcn Achsen) betrfipt 11 Fuss S'/, Zoll. Der 
Fencrkasten ' ) hat 75 Quadratfuss Heizfläche, die l'Jl Sieder'hr n (von P/4 
Zoll äusserem Durchmesser und vpn 11 Fuss ^% Zoll Länge) haben \Qö^ 
Quadratfuss Heizfl&che, so dasa die Totalheixflftche des Kessels 1129 Qnadrat- 
Ibsa (engl.) betrigt Dia QrOne dar Boatflieha (4,2& Fte lang, 8^08 Vwm 
lireit) ist 12,83 Quadratfuss. 

Der Schornstein hat 14 '/j Zoll inneren Durchmesser und ^eine MOndun?«- 
kante befindet sich M'/^ Fuss über den Köpfen der Bahnschic ufii /'ui V er- 
steifung der inneren und äusseren Wände des Feuerkastens hat man ' '/is ^^^^ 
atarice, Iropfene Stahbolaen verwand^ daran Entfamnng fon efaiaadar S>Vu 
Ua iV,« Zoll baMgt ' Dia Daaka daa Fanarhaatana wird dnrah 10 Stilak 
Versteifungsanker h getragen, welche rechtwinklig zur Lftngenachse des Eessela 
angebracht sind. Diese Ankor «ind mit der Decke selbst durch Yg-iAUiga 
Schrauben bolzen verbunden, welche -i'/^ Zoll von einander abstehen. 

Ausserdem hat man 4 Stück der Anker k mit der Decke des äusse* 
ran Fanarkaatana durch HAngeaehienen i (Fig. 2M n. 856) varaiaigt Der 
nonnala Dampfdrack im Kessel beträgt 117 Pfd. Bai der Constraction dieser 
Loeonotiren hat man besondere Sorgfiüt aof die solide BaAslignag darDalnp^ 



1) Der Mere FeneikMCen ist 4 Fom 11 Zoll lang nid 3 Faas 8*/« ^oD 

breh. Der innere Orapfeme) Feeerknsten Hat 4 Fom l'/^ Zoll nnd 4 Fuss Z% 
Zoll Länge bei 3 Fuss V/^ Zoll and V/^ Fuss Breit«. Die Uö]ie betrigt 5 Fuss 
*J Zoll. Der cyündri'^rhi» Ke?sH hnt 4 Fuss 2'/g Zoll äusseren Durrhmp?ser , der 
Dom 2 Fa3a 3 Zoll inneren Dorchmesser und 3 FoM 9'/, Zoll Uöbe. Die Btech- 
stinkao rind fidgende: 

Li dem Imeren Feuetkastm Vit Zoll ea^. 

« . Li den Stirnwänden V>< 

7 Am Cylindcrkcssel 1 '/l« 

In fb^r i i cmcn Rolirwand 1 

In dem -kupfernen Feuerkastuii 

Li der Rolirwand des Feaerkastena 1 

Deckblech der Banohkaeans % 

Vorderwaüd 

Dampfdom '/k 

Kappe des Dampfdome« • % 
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mÄSchinen-Cylinder vorwandL Zu letzterem Zwecke wurde der Bahmen c an 
der b teile, wü diese C)'lmder liegen, sehr breit genommen, i^e CyUnder sviidira 

Fig. 2bi» 




4 



=?n n 



^3 IL ./M— 4 

f o 



die Imal» eieikaidai BahmenbaekAn gepasst und in der gaozoi Wh» ntt dtn 
RtbBwi vendumubt. Ebenso ist die 1 Zoll starke Rolirvand des Kesstis und 

die Yorderwand desBauchkaBtens bis zur ünterkaule des RahmeDS c bcrabge» 
führt und am onteren Ende durch eiue Horizontalplatte versteift, welche letztere 
wieder mit den Baiichkastenwftndeu und den Cylindern durch Sehraabeu ver- 
einigt ist. 

Die BahmeB ce werden flbiigens ans Eisenplatten von t ZoD Dicke ge* 
bildet, welche mit den Äcbsgabdn ans einem Stttek bestdien» (Man sehe hierzu 
die DetailSguren 257 u. 258.) Am Cylinderende sind Rahmen und Kessel fest 

mit einander verbunden, woi'ofrpn ;\ni Fciierkastenendc eine Bcwegting des 
Kessels stattfinden kaauj wie soiche wegen Ausdehnung des letzteren .dturch die 
W&rme bedingt ist 
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Die Dampfkoiben sind aus Schmiedpeiscn faergesteilt and mit gusseisernen 
Liderungsrngen nach Rambottom's Systeme Tersebeu'). 

Die ZolUiniog des Kentt-SpaiMmaim ga- 
leldelit mit Httlf« einer Dampfpampe nnd 
iweier Injectoren (S. 319). 

Die Federaufb&ngung des Oberbaues der 
LocomoUve ist (ähnlich DL, Xaiel D.) derartig 
angeordnet, dass das Gewicht der Maschine aal 
drd Ponkteii inbi Zn ctieMm Zwecke ifiid die 
beiden Federn der Trieb- und KuppdadiBen Fig. 
257 durch einen Balancier d mit einander verbun- 
den, welcher seinerseits im I n chpunkte die Unter- 
stütsong des Rahmens bewirkt. 

Bie (fwdeie) Leaftclue (Fig. 968 Im De- 
tafl) wird Mf jeder Seite dnrdi eine Feder tie- 
lastet, deren vorderes Ende an einem Bogel n 
(Fii^ ?rirt) aufgehangen ist (durch welchen der 
hetn ilejnip Kahmon frei hindurrhtritt) und den 
mau luit einem C^uexbäiaucier / in geeignete Ver- 
Undimg gelnwehl hat 

Oer Orebpiiairt u dieses BalaiiderB, am Kes- 
sel k liefBStigt, bildet den foiderai (diitten) Stllti- 
ponkt der Maieliine'). 
Fig. S57. 




...^ Fig. S68. 




Fig. 269. 




1) Heuninger's Organ, ßd. 9 (^804), S. 207. 

^ FSr naadieLeser dfirftea aoeh aaahsfeshaideAiiBalMii ntolitelineX ttH resi s 
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Daa lüulgowicht der Locomotive beträgt 655 Zoll-Ctnr. im leeren Zu* 
atend« «nd 740 ZoU-Ctnr. im betxtebifJUiigeii Zuataade. 

Zur YerroUitSiidignng alnd hier noch Fig. 260 bis 262 die Abbildungen 
eines der Tender aafgenommeQ, welch« m TOrbCBchriAbeBerSchnellzaglocoiiiotiTe 
der Westph&liachen Bahn gehAreo. 
f Fig. 260. 




sein. Die Länge f!er (ilrei) Dampfo;iiirdo an jerlem der Cyliiidi r li^ trjifTt 14 Zoll 
en^l., die Weite der Kintritts« iinülc ist 1^8 > währind der Aiistntisoanal S'/, 
Zoll Breite bat. Die zwischen den Eiiitrittscanälen und dem Au^itritttiiciiuale liegen- 
den Siege haben Jeder einen Zoll Dicke. Die DamplKhieber sind 1 Fuss 4.% Zoll 
lang nnd S>%« Zoll breit. Die Ueberiappong des Schieben beträgt anssen 'V), 
Zoll, innen Zoll. Der KxoentrilucbQb ist 6 Zoll. Die grösste Oeffnang der 
Canälc misst l'/^ Zoll. Die Stenemngsresiiltate erheilen aus folgender Tabelle: 





YonUnnf, 


B«l e«r 
Com- 
prMilon. 


Hfl (Irm 


MÜllltM. 


d«r 

Cuii«. - 

9 


^. jliiiitt.T dem KoJbep 
1 (vnr <h:m , 


Soll. 


Zoll, 

20 


19% 

20 




Zcli. \ 


<f^. jluuler dem Kulbeu 
1 '* j»or dem » 






10 

WA 




% 


,y Jiiiratcr d^ Kolben 
''(vor dem , 






17% 
17% 


10% 
10% 




jhiiiter dem Kolben 
(vor dem , 






IG 


8 


7. 1 


jhiukr dem Kolbeu . . . 
hror dem ^ • • ' 




17% 
18 


18 'A 
18 


UVi 


t II 


hinter dem Kolben . . . 
jvor dem , ... 




20 


vs% 

30 


lfl% 





Für den Räckwärtegang sind swei beliebige i:' uUungsgrade genommen , anuä> 
herod Jedoeh bei % FiUnng nnd % Vällung. 
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Die ganze Coostruction ist aus Scbmiedeebeu hergestellt. 

Dm ÜQtergettell wird Ton Babmen gebildet, welche Zoll Dicke haben. 

Die Feden md lODtch dia AebHclif akel der Ltnfrider (tob 8 Fbss 6*/« 
Zoll DarcbmcEscr) lirgm auEserbalb Tor dem Babrcen (Fig. 260) imd dodfO» 
Bftcli leicht zogtoglicb.^ Der fitdstacd tctrAgt 10 Fnet 8 Zoll*)* 

füg; Ml. 




Die VVasscrcistcrne abb hi oberhalb des Rahmens in (der gewöbnlichen) 
Uufeisenfonn construirt Unterhalb des Bodena cc, welch letzterer dem 



Flg. 263. 



.Baome zur Ablagerung des BrennmateriaU 
(Gokei und Stebikohlen) angehört, iit iwi- 
aehen den Rahmen noch ein Waiaerbeliilter 

angebracht, wodurch man in den StMkl ge> 
seUt wird, eine grosse Wassermasse bei 
Terhältnissmäsaig niedrig liegendem Schwer* 
ponkte «nfhebmen zu können. 

Eine krlftlg« in naaereii AbUUoiigeB 
weggelassene BreBie wirkt aaf vier d«r 
vorhandenen Rinder , der AVaascrinhalt der 
Cibterne betrügt ul J <':ihikfusa, der ColMf- 
faasungaraum 126 Cubikluss. 

piiBO die neMchen werthrollen De- 
taUe der vorbeechriebonen Egeitorff*- 
Bchen Locomotive B&mmtlicb iieschreiben zu 
wollen, dürfte dennoch so viel über Räder 
und Achslager anzufübrcn sein, als erforderlich ist, um das zu verrn!ls*andigen, 
WM S. 314 und 219 über Radjr der passiven i-isenbabn- Fuhrwerke (Per- 
lonen- und Oftterwagen) mitgetheilt w**?de. 

Fig. 263 lässt hierza dm der 6%-0taigeo Trlebrftder luHwrerLoeomotiT« 
in der Seitenansicht und Fig. 264 im Verticaldurchacblrftte ond im Profile «w 
kennen. Mit Aiisnabnio der pussstilhlernen Reifen (Tyres) kk ist jedes dieser 
Räder ganz aus Schnaiedeeisen gefertigt. Jede der 21 Speichen ist aus zwei 
Tbeilen «uammengcschweisst, wovon der eine obere Ibcü a die T-Form iiat, 
dem TfaeDe b aber imterwftrtt eine derartige EeUgeatalt c gegeben ist, daaa 




1) Der cesamnte BadMnid Ton LooonotiTe «nd Tender betrigt 38 PomSV^ZoU. 
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durch die SJasammenstellung sammtlicher SpeicheD ntgtaidi die Vftbe dae Bft» 
de« (ron 7 Zoll Uchttr Weite) gebildet wird. 

Fig. 263. 




Diese Art der Locomotivradconstruction rührt von Sbarps in Man- 
chester her') und wurde wahrscheiDlich zuerst durch das Cockerill'sche 
EtabliBsemeot auf dem Continente von Europa Dachgeahmt'). 

1) ITi'u inger's Organ für die Fortstliritte des EiseiibaTin\reseiis . Bd. 13 
(1858), 8. 8 u 9 aud Rühlmiinn in den Mittbeilimgen des bannoTenchen Ge- 
werbe- Vereins, Jahrg. 1867, S. 46. 

9) Der BcnteUangsprocen diewr Bider lek ia der 6. Bgei torffedien 
Haidiiiieiifslirik Iblgcnder; Der «rete Aet besteht in dem Schnicden der T-föniiii> 
gen Speichen und Kraiizt!i<-ik- a und 6, dem als zweiter Act die Schwoissang» 
an den in Fig. 268 durch schräge Linit-ii hi-r\ orgehobenen Stellen folgt. Den 
dritten Act bUdet daa Zii^anjmeDpasi<L-n !>:tmintlii her Spcicheu in finim geeigne- 
ten gnsseiserneu ächttblunenringe (eiuer kreijtfönnigen Schale). Sodanu folgt 
■b Tieft er Act dae ZneemmeBScIiwdneii der Nabe, welchen Froeees man ab 
cinCB der wlditigiiteD dei ganaen HentdhmgfrerfabnOi betncbtet. Heber einem 
besonders angeordneten Heerdfener wird das vorher gehörig zasammengeiH>eMte 
Speiebensystem abc atwserhalb von der berftts gedachten gtisse}?emen Schale 
nmfasst, während es nach innen hin (nm die Keilstelien c hemm) der ächweiss- 
hitae aosgesetst wird. Da die hooliiteni warm gewordem Schale die Ansdehnong 
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die Cüxisirtiction der Achslager der Trieb- and 
Kupi>elrader betrifft, so erbellt diese aus den 
Fig. 266, 267 o. 268. 

Ztib&chst ist au das sogenannte Greh&nge, 
welches den Fetlerbügel trägt und dessen Ver- 
bindung rait <ler I- oder aus den Fißiiren 264 
tt. 267 za eiitnebmen ist int sodann der 
echmiedeeiscrue La^erkörper, den meaan efaur 
Seite (Fif.S66) ndt MeemigbMlnn yy MHgn- 
fOttert bat. 

L - ( - Kin i die Achslaj^eriQhnuigastAcke mit 
dem uutfrcu Schliess8tej?e. 

Durch einen cylindrischcn BoUen n steht 
im Qehlnge « ndt dem Leger In gennaer Yeiw 
blndnng. A iet die gneieiienft Unterp&nne^ 
n rlle (obere) Lagerschale and 99 (Fig. 867) 
lind Schmierröbrcht^n 

ütn die Alijut/.ungen au««ugleicheQ, 
«dcbe besonderu durch den Schub der Lenk- 
Stangen Termnlasst «erden, hat man efaie Keil- 
stelluDg (f (Fig. 266 o. 267) angeordnet 

Durcb eine am unteren Ende eingehan- 
gene Schraube Jt^ K kann man mit Hülfe der 
Muttern tji] die erforderliche SteUuog stets 
leicht aasülhren 0* 

Als itweites Beispiel wUden wir die Flg. 
268 und 269 abgebildete, von Beyer in Man- 
chester entworfene nnd für die schwedischen 



Ton iuucu uHcb Hassen hindert , so erfolgt iedigbch eine Bewegung in eingekehrter 
Biehtung, d. h. von aomen nadi limen, mid dies swar derartig, daat dto Naheakane 
c lieh gleicbaeitig tai einander pressen «ad daan durch «tte SchwdühitM, ohn« 

weitere mechanische Einwirkung, die innigste YcTLiiidang erzeugt wird. 
Zur Tollständigeu Bildung des Niibeiikörper^ w rdt n in Vi^, 264 sichtbare Deck- 
scheihen an beiden Seiten vorgescbweisst. Der füufte Arbeitsact besteht im 
Zusammenschweissen der Felgen mittelst von zwei Seiten eingesetzter Keilstücke 
(wie diel oben ta Flg. 263 angedeatet ist), wosn man vorher StfiMe der Krms- 
städ^a aaf «ngcfihr V, Zoll aasbaat. All Nr. 6 «rlblgt dai Aaibohnn der Nabe 
and Abdrehen der Felgen. Nr. 7 besteht im Anfziehen des Ba- 
des auf die 7 Zoll starke Arh^e mp mitti Ist der liydr:iuli?chen 
Presse. Nr. 8 Anfzifhen <]>"^ ifons k im warmen Zu.'^tande. den 
man übrigeoa uocb m der Fig. 2C6 uiigegebeuea Weise befestigt. 

Nr. 9 iit endlieh dem Abdrehen des Bcifem h gewidmet. ^ Aaf 
die HenteUnng des WarMnköfpem g Ar die TTeib- oid ]&q>pel- 
^ - Stangen ist hier nicht weit. r Bedacht genommen. Das Gewicht 
* ' " * eines solch en H rJgcstelles, olino Reif und Achse, beträgt 1412 Pfd. 
1) Eine LocorootiTe der vorbeschriebenen Art kostet nebst Ten ler 17300 Tblr. 
Voraosgesetzt sind dabei GusssUdilachsen und Bandagen (Reifen), sowie such Lenk- 



Flg. 265. 

■ 
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und holländiBchen Staatsbahnen mehrfach ausgeführte Schnellzug -LocomotiTe» 
mit Iniide-Oylindeni, gekröpfter Triebachse, Inueorahmen a. d. m. 

Fig. 266. 

ffl«. M7. 




^ Q Q 




Dag Eigenthtünliche dieser Maschine besteht in ihrer Emfachheit, mcchani- 
Bchen Anordnung (namentlich viel kürzerem Kessel als bei anderen Locomoti- 
Ten) ') und grossen Leistungsfähigkeit in Bezug auf ihr Gewicht. 



«nd Kuppektangen, Enbeiaqpfen, Omdisacn, SteneningidMile, teuer LooomoliT- 
«nd Tender- Achslager usGoautahl bestehen. Wie bereits oben angegeben wnrde, 

dnd eiserne Feuerröhren rorhanden. 

1) Während bei der Beyer'schen Maschine (Firma: C. Beyer, Peacock 
& Comp., Gortou Foundry, Manchester) die Feuerröhren nur 9 Fnss 6"/,^ 
Zoll engl, lang sind» haben diese bei den ntosB in diesem Paragraphen abgcbil- 
delen Looomotfvoi 

11 FMs «Va ZoO Linge bd den von G. Egestorff erbwUcn SehneDmg-lCn* 

schinen der Westphälisohen Bahn; 
Ii , 9% , bei ilen von A. Borsig erbauten Schnellzug •MaMlhincn der 

Köln - Mindener Bahn; 
14 , 4V3 » bei dca Gitemf-LocomotiTai der Bsdingei Fatnik Ifir die 

Odessa-Balta - Bahn ; 
14 » A% a bei den Güterzng-Loeomoti?cn nach Bebne-Kohl der fannn- 

schweigcr Buhnen. 

Der zur Zeit au>gezeirhnetste Locomotivcncon.stnicteur Englands, der wju ken; 
(Deutsche) Carl Beyer, gehörte bekanntlich üteta zu den Verfechtern verhältuut»- 
mässig kuner Loeomotffkcssd. 
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Ihre ilauptdimeusioneii sind folgende: Cylinderdurchmesser 15 Zoll 
eogUscb, Kolbenhub 20 Zoll, DurcbmeKser der Triebräder 6Fu6ä 2 Zoll, Ache- 
itaod 14 Foiii KeeieUftoge 9Foh 4Zo1I, Dordmieieer deiedben StFusSZell 



Fig. ::GS. 
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(im Liobten), Blechdicke Vi« Zoll. Zahl der (menmgmini) FeuerröliieD : 1S8. 
Länge dieser BAhren 9 Fms 6%^ Zoll Aenaserer Darchmesser denelben. 

1'/« Zoll. 

Kupferner Feqerkasten (im Lichten gemessen) 4 Fuss lang, S'/, FuM 
Mt und 4 Fma 10 Zoll hoch. 

Eiaener Fcaerka8t«n («aNen jgentenea) '4 Fuss 1 Zoll Mt nsd 6 Faia 
4 Zoll boch. 

HeiaflAche des Fcuerknstnns = 70,02 QaadratfuM 
ff der Feiierröhren = 8ä8,r)8 

ToUle Heiztiäche = Uat.tkl i^uadratÄiss". ' 
Zur SteiMtaiig wird ebenfrüs die Allaii*Bcbe Conlliee lenruidt 
Die noniiile Dimpftpuuiaiig im Keisel iet «i SAtmotpUbranÜeberdniek 
isgenommen. 

Dio Speisung dp? Kessels geschieht mittelst eines Iuyecton and einer 
Kolbenpumpe. Letztere dient eigentlich nur für Nothfälle. 
Die AchsenbelastuQg erhellt aus nachstehender Tabelle 



1 

Vordenushte. 

! 


• 

Mittelachse. 


Hinteraebsc. 


Totalge wicbt.n 


i 


8 T. 12 Ctnr. 


4T. 19 Ctnr. 


20 T. 8 Ctnr. 1 


i 8 Qw. 




S Qm. 


8 Qn. 1 


Im dienitlSbigai Zu- , 










9 T. 17 Ctnr. 


6 T. 8 Ctnr. 


82 T. llCtorJ 



. Fig. 271 bis 273 sind in der wahren Urösse gezeichnete Abbildungen 
der TOB A. Borsig fOr die KOln-Miadener EiBenbahn mehrfach erbauten 
Sdmellnng-LoeomotiTen. ... . . 

Wie zunächst aus den AbbOdnngen erhellt, sind diese Maschinen mit Aussen- 
cylindern und mit Innenrahmen rersehen. Aehnlich wie die oben besprochene 
Egestorff'sche Locomotive (und entspechend Fig. V. der lithojrraphirten 
Tafel C) ruht auch die gegenwärtige Maschine nur mit drei Puolitca aul 
Federii} was man ebenfalls durch svei Lingen-BalandeiB, einen Qaer*>BaIanei^ 
• und fflnf Federn erreicht bat 

Die lumptBieblldlstea Haasse dieser Locomotive sind folgende, wohei her- 
Torgehohen werden mnss, dass die nicht' mit cn glisch 1>ezcichneten Maasse 
rheinländischesind'). Cylinderdurchmesser 16 Zoll engl., Kolbenhub 20 Zoll 
engl, Triobraddurchmesser 6 '/j Fuss engL, Durchmesser der Laufräder 4 Fosa 
engl., Adualaod 15 Fuss. 

1) Federbalandera sind nicht vorhanden. Beyer gehört zu denjemgen Inge- 
nienren, welche iiolirte Federn fl« mmtiäiimA betnditen, wenn die Mutigen 

'DfipoiiliODMB der lleieliine liehtig -gewablt lind. Wir «rinneni bierbti an dto 
8. 966 dtiite Bobine on'ache Abhaadltmg, welche seitdem in Bulletin de la Soo. 
«feneoiiragement, 1867, p. 240 und ans letzterer Qnell« in das Polyteelin. CSentcalU.» 
Jahrgang 1867, 8. 961 übergegangen ist. 

2) 1 Rheinl. Fass = 1,0297 engl. Ftus = 0,3138 lleter. 1 Rhdnl. g,ua4irat- 
ftiM = 1,0603 engl. Quadrutfuss = 0,0986 Quadratmeter. - 
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1) I>ie b<>trefl'enden ßlechstärkcD nad folgende: 



Aeasserer Feuerkaaten Zoll. 

Cylindrischer Kessel C'/^ linieo. 

HenffhlTiBnifnolirwBd % Zoll. 

VMMiktft« (Kopier) % , 

a (Bohrwand) . 1 « 



üiyiiized by Google 



|. 27. ElMnb«biiAi]irv6ifc«. 



383 



Die Zahl der Feaerröbreo Ton 1'/» Zoll ausscrom Dnrchtncsser beträgt 
160. Dabei haben diese Röhren eine Länge vou 11 Fuss dVs Zoll, zwischen 
dm Bohrwinden gemessen und l'/e Linien WnDdettKke. 

Fig. 278. 




Die Heizfläche beträgt demnach: 

im Feaerkaiten &5 Quadraüusti 

in den Böhm 818 „ 

Total ätiö Quadraüusü. 
An Bnitfidie Ut 10 Qaftdnlfim vorhanden. 

Die normale Dampftpannnng im Kenel entapridit 8 Atmoeplilren Ober 

den äus&orcQ Luftdruck. 

Die lastiü^'Ton r]f<r Achsen, wahrschemUch ftlr den betriebsfähigen Zu- 
stand, wurden mir angegeben zw. 

280 ZüU-Ctnr. auf die Triebachse, 
.«84 „ „ „ « Tozdenclifle, 
IM > « „ , Hinterachie, 

daher 6S8 Ctnr. Totalgewieht 

IMmensionen noch anderer Locomotiren des A. Boriig'fldien Etablisse- 
ments sind in der nmttehend (S. 884 and 385) aofgenommenen Tabelle tot- 
aeichnet 



1) Die«e Tabelle hat für die Studirenden der Hannoverschen PolytechiÜMhea 
Sdiule doppelten Werth, indem sie dnrob TortrefSiche TOin Hemi Commenicnnlh 
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Di« bereits enriUmlen veii der EiaUnger IfMcUoeo-Pabrik (Diraelor 
Keiller) für die Odessa -Balta- Eli sabcthgrod* Bahn (sQdrussische Statte- 
EieeDbebn gelipferteo) Oüterzii'i-I.ocomotivpn -worden durch dii^ Abbildungen 
Fig. 274 bis 276 (in 'Z,, wahrer Cirusso) reprascntirt, woraus zunächst erhellt, 
dass sie der allgemeinen Disposition Fig. XIII., Tafel B. (jedoch mit anderem 
PUtse Ittr den Dom) entspredieDf Anieebcjlmdcr und Aueieiirelimen beeiteeii 
und TOD .den eechi ffdrappeheD Bftdere, die hürteren Pure mit Federfaeleiieien 
eaigestattet sind. Der gütigen Mittheilung Ilerrn Keieler't joo. verdenkt 
der Verfasser nachstehende Constnrctiong.inpaben: 

(>h*nde^dur(•hIn('s^^'^ IH Zoll cnpl., Kolbenhul) 2-4 Zoll era;l., Durchmesser 
eines jeden der sechs gekuppelten Kader 4 Fuss 2V3 Zoll, lUdstand 10 Fuss 
7% ZoH 



Boraig dem VerfaMaer geschenkte (griMie) Photofraphien der venddllMten LOOO' 
fliotrren ▼erroUttändigt wird. 







Dimeniiooen einiger Ton 


Falnik«Niianer. 


1699. 1 




1746. 1 


Be«iU«r der Locontotiven | 


N M'dfT^rhlf*^ Web* ' 
MirWisrh*? Balm. ^ 


Il*ll«-Custl«r 
Baku. 


lUfdeliurg Hilb^r-. 
•Udt«r BaMa. 1 


' 1 
Besondere Beneikaagea. / 


< ' 1 * |i '» 1 II II Wie 1 

F.^. 273 und XIII.. 
Tafel B. Jedoch . 


DMpotition wie 
Vig 234 und X., 
T<fel A. 


1 

Disipotltlon wie ' 
Fi«. 230 und Xi., 1 
Taf«l A. 


, 1 


mit Innenrylindcm 


AaMeiicj/llndfir. 


Austcncyliuder. 


' BezeicbnoDg derselben. 






Lipoid -Pri^dr i eb . 


DarehmesMr der Cylinder . 


17 Zoll 


16 Zoll engl. 


17 Zoll engl. 


Kolbenhub 




22 . , 




Dorchmewer der Triebräder 


i% Fuss 


5 Fuss f, 


4V3 Fuss engl. 


Eotfeniiuig tob Hinterw bis 








6 Pom 4ZoI1 


7 > 


6 Posa 2 Zoll 


1 EDtfemong von Mittd- bis 










7.6, 


6 . 


6 a 674. 


Rarist and 


13 , 10 , 


13 „ 


10 . gy«. 




6 Fd9s 


6 Fuss 6 Zoll 


3.6; 


3 Fuss 6 Zoll 


8 • S , 


3 . - . 


. r in Quadratfnsi . 


Sl Qnadratf: 


17,48 Qnedratf. 


11 Qoadralt 




190 


183 


182 


! , ' äusserer Darcbmesaer 


I Zoll 1 1 y, Lin. 


1»/^ ZoU 


1«/« ZoU 


^ innerer , 
Udztiäche im Feuerkaüten . 


1 Zoll 9 Linien 


1 Zoll 6'/, Lin. 


1 Zoll 6>/, lin. 


80 


67 


62 


, in den Röbreq.. 


936 


609 


983 




' 1016 


876 


1044 


I'änge der Rohre zwischen 










10 Foss 8Vm Zoll 


11 Fnv> 


13 Fuss 4V9Z0II 




4 Fuss 2 Zoll 


4 Fuss 1 Zoll 


3,9 . 


DampCipannung über den 


7j Zoll 


V16 


Va Zoll 






änsfieren Luftdruck 


8 Atmosph. 


7'/^ Atmospb. 


7'/, AUnospb. 




630 Zoll-Utnr. 


5S0 Zoll-Unr. 


576 ZoU-Ctnr. 


1 


W , , 


660 , , 


660 , . 
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Eeiiel: jUumet (duner) Feoerkuten ^ ^""^ 

Fig. 274. 



Zoll lang. 
, breiu 




A. Borgig gelieferten Maschinen. 



17^ 



1862. 

Sud i»che 

liülirl. 



188B. 



Disposition wi« 
Fi». 2W uiiJ Kig. 
VII., Tt/el A. 



j l)tsp>.>'« itiou wie I DitposUion 'wi« 
Pig.25i undTafeli Fig. XIII., Tafel 



CoBri«r. 



▲aMMejlUte. 



HoUMd. 



15 Zoll «ngl. 16 Zoll engl. 
20 , , ! 22 • . 

5PnM6Zollengl., 6 Faw engl. 



7 FoM 8ZoU 



b 

13 

3 
3 



m 

n 

m 



6 
2 
2 

2 



» 



10,03 Qu«dr»tf. 
160 

IV» Zoll 

7i7 
807 



10 

3.9 , 
5*79 LinieB 

8 Atmospli. 
600 ZoU-Ctnr. 



8 Fuss 2 ZoU 



. 6 
. 8 



6 
14 

5 . - . 
2 , ll'A- 
14,80 Qoadnkf. 
169 

2 Zoll eogl. 



B. AasMo- 

Nr. 54. 



1974. 



Moskau-Kursk 
Bahn. 



Disposition wie 

Fig. 245 mit 
acht gekuppelten 

Kidern und 
Aassencylioderii. 



1994. 



Uoskau-Kursk 
Bahn. 



Dispositioo wie 
Fig. 2j4 uud Ta/el 

A., Fif. X 
AuMmeylliid«-. 



18 Zon «Dgl. I 500 Millimeter 
27 . , I 24 ZoU engl. 
4% Fns« , « 4 VxuB , 



4 Fass 8 ZoU (4 Fuss 1 Zoll 

. 4 n 



6 

11 



74 „ 



. 1 » 

r 6 , 



3 , 4 „ 
13,54 QuadraLf. 
901 

ly« Zoll 

1,676 , 
74 

1263 
1337 



97« ZoU llPosäl 1 '//Zoll 14 Fuss 33/4 ZoU 



4 . - . 

8 Atmospb. 
605 ZoU-Olnr. 
676 . . 



- » Ve 



» 



7'/, Atiuuüph. 
655 ZoD-Ctiir. 
740 . . 



6 , - , 
3.8, 
18,33 Quadratf, 
811 
2 Zoll engl. 

1,78. 
96 

1548 

1643 

15 Fuss 9 ZoU 
4,8, 
6>/3 Unien 

Atmosph. 
76ÖZ«ll^r. 
866 . . 



r 4. 



16 ZoU engl. 

99 . . 

6y,FoM , 

8 Fan 3 ZoU 



6.6 
U , 9 

4 . loy, , 

3 . 1%, 

15,23 Qoadratf. 
164 
2 Zoll engl. 
1,78 ZoU 
89 
826 
908 

10Fns8 9Vi|Zoll 

4.5 . 
6V, Linien 

8Vs Atmosph. 
695 Zo11<X3tnr. 
666 , . 



Rüblmaoo, liMehlatalekfe. HL 



96 
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386 §. S7. Ziraito AlrtMlimi. Blebflotcr AMmitt. Zirahei Gtpitei 
Imimr (kopfetiier) Feotrkaitai' {t lang. 

« ■ • — § ; t'^* : i »»'«^^ 

4 . iiy. . hoch. 

Cytindriicher KeBultheil 4, „ 4^/« ^ grösster 

äusserer Durchmesser^). 




iüi- — * 



-ff 



Fig. 276. 




ToUlläüge von FeuerkaatcD, 

KmmH mä BuehkMteii iO^ Fum — ZolL 
FeaenOhrcn: 167 Stflck von S ZoUoigl^iiiMa- 

rem Durchmesser und 14 Fass 4% Zoll 

Länge awi?r!]f>n den Rohrwändeo. 
Heüflftche des i iucrkastens >v5 Qnadratfuas 

w ' , der Fpucrrßhren lilu.« „ 

Totale Ueizfl&che 13Ö0 Qaadnitfuss 

An Bottflftdie iit Torhaiide» 16y« Qaa^ 
draifass engl. 

Der Dampfdom hat 2 Fass Dorchmetaer 

und Fns3 ITühe. Der Durchmesser des Schorn- 
steins beträgt lö% Zoll. Zur Vorbindang de« 
inneren und Aassereo Feuerkasteus dienen Steh» 
bökm Ttm )*/i«ZolI Dorohmesier. IMeDedc« 
des Feuerkasteiii nt doKli 8. UfetelirQbtioe 
Anker ReLörig verstärkt und leUsterer wieder 
an 4 Punkten an der darüber befindlielieii 



,1) Bleobstii^en um Kessel niid Kuuchtiii^teii: ■ 



u 
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Deeke n^ehangen, wie ans 4«r «leieliidtigeii BeeraditiiBg tob Fig. 975 imd 

876 hinlänglich erhellt. 

Der normAle DMapfamck im Emel ist «1 120 Pfd. pro Qoadntioll engL < 
ftogenommeiL 

Di« ZttflUiraDg des Speiseirasserä wird durch zwei Iiyectoren bewirkt. 
Eifie KblbaiipDmp« ürt nieiit vorhandea. . 
Dm Gevidit der LocomotiTO botrigt: 

leer 29 Tonnen, gefüllt 39'/, Tonnen »)• 
Die Abbildungen Fig. 277 bis 279 (in V« wahrer Grosso) zeigen endlich 
die fünfte der hier gpecieller zu besprechenden Locomotiven , nämlich die he- 
nili 8. 881 and 865 erw&hate schwere GOter«Locomotive des deutächen löge- 
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1) 0«gen Ende des Jahre» 1866 hatte EnUngen für die gedaolite nijMiä.he 
8taat«:bahn bereits 18 die.>cr LocomotiTen gcUcfcrt nnd waren damala noch 37 
andere Maschinen Uersvlbcn Cunstmction im Bau begriffen. 

Der Verfaiser bedauert recht aufrichtig» nur den Stadirendcn der Hanno- 
▼endiea Tvijt. Sdinle imd nidit allen Latem seines Bvebet die schöne Sanmdnng 
groflser Photographien reo Locomotiven der Bssllnger Fabrik TarfSlven sn 
können, wikhe Herr Kessler demselben vnr Knrzem xnm Geacbenke machte, 
f^ntcr diesen Abbildnngen befindet sich u. A. auch die einer schweren ('iKtiT7ifg- 
Locomotive d«r WArtembergischen 8ta«t«eisenbabn, deren Disposition (drei l'nar ge- 
koppelte Biderj MnuffidM Adven twiactoi Fensf^ nad Banohkasten placirt, Ansseo- 
cjUnde» ele.) oben besdniebeBer IfaacUne Fig. 974 bis S76 i^ht, Jcdoob 
folgende abweichende Dimensfonep hat: Cj^inderdurchmesäcr 19 Zoll engl., Kolben-, 
hub 24 Zoll, Räderdurchmesaer -l'/j Vu-h. Totale Heizfläehe IfiSS Qnadratfuss. 
Gewicht der Locomotive : leer 33 Tonnen, gefüllt 36 Tonnen. Eine avv..ite Photo- 
graphie ist einer Itocomotire für die Livomeser Eisenbahn-Gesellschaft (Linie Florenz- 
ZiTomo und Ftorenn-Bom) . entnommen, die der AducndisposHion nach demSys^e 
ZI., Tkfd A., Jedoch ndt gans horiiontal gelegten AnMeaqrlindem entspiiehl^ deren 
sonstige Constniction der Esslinger Fabrik setbetnberlassen wurde, die furPersoneu- 
und leichten Güterverkehr bestimmt ist und deren Hnnptdimensionen sind: 17 Zoll 
engl. Cylinderdurcbmesser, 22 Zoll Hnb, 5'/., Fuss DurLhme''ser der vi.T ^'t-kuppelten 
Räder, 1218 Quadratfusa totale Heizfläche. Eiue dritte Photographie zeigt eine 
LooomotiTe der (diolsehen). Sedinfflieben Ebenbahn, wobei die Acli«endis|Mmoii 
Skine F^. X., Tnfid A, entqpridit, die Ciyiinder 16 Zoll Darehmesser haben 
und der Kolbenhnb M Zoll beträgt. Die vier gekuppelten Räder haben b% Fuss 
DmohmeiBser. Das Gewicht der Idasdüne wird leer an Sd*/« Tonnen angegeben. 
..... . • . ■ • 
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nieurs Bebno, deren Anordnung gewöhnlich unter der Benennung nSystem 
Behne-Koor ') aufgeführt wird. 

Ite ei&iMrk dieeeMMcUM mnlchit ta dM Syitem Eng ertk IdMiebt- 
Kflli dM Unlenrirti Ober dai Badgeitdl ISmm voliatwlao, mit flberUiigaa- 

Fig. 277. 





Fig. 37ft. 




1) Der JeM iB Bntrarg ab BnngieMenlbeiilMr «ad MiMliiBCBftbrikaat 

etablirte Ingenieur A. Behne (ein ehemaliger Zögling der H[annoTerschen Poljtedm. 
Sohnle) Teröffentlichte bereits 1863 im Heusinger 'sehen Organe, Bd. 18, S. 226, 
eine Verwahrung gegen die unrechtmässige Bezeiehnung seines Locomotivensystems 
ais System Belpaire, wie dies namentlich in Belgien zu geschehen pflegt. 
Behae Terbaad lich berdli 1867 mit dem beiUmdlaebea MMeUaea-Oberiagaiiear 
Kool mr Pateatoahaie aaf das aaoh ibaea beaaaate Syatem ia TeneUedeaea 
Ländern. Sammann in feinem Berichte über die LocomotiTea der Londoner 
internationalen Ausstellung vom Jahre 1862 (.Vnitlicher Bericht u. 8. w. , Heft 17, 
Clatse 5, S. 471) hebt beim Besprechen der vom belgischen Ingenieur Belpaire 
eOBStzuirtea Gütenog-LocomotiTe der Actiengesellscbaft Ton Marcinelle und 
Coaillet ebeafUli b«vor, dem die Priodlat der Belpaire*ecbea FeaericeM- 
eoBMraelioa dem dealMdiea lagenicar A. Bebae mkomaie. 
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den und durch die vordere Tenderacbso trestfitzten Fcu^rkastonp, 
aicb jedocli von den £ngertb' sehen Maschinen dadurch, duss 



untcrflcheidet 
liiemals heab- 



Fig. 279. 




aichtigt wurde, das Teudergewicht zur Vergrösserung 
.der 'Loeomoti m ihi H ia ri on n beontteo, ferner iiiiter<- 
idieidet tie sich durch mehiHwlie neue Details, gans 
besonders aber durch einen wesentlich verl&n« 
gerten Feuerknstcn, wobei drei getrennte Bchrllg 
liegende Hoste in Anwendung kommen, deren Stfibe 
BO eng betemiiii liegen , dasB nicht nur uugesiebte 
ClrabenkoUfl^ loodem nnch KoblealdeiB als Fenemngs- 
materiiü zweckmässig verwandt werden kAnnen nnd 
überdies eine möf^ichst ToUstiodlge Verfaremning 

Btattfindti 

Das zu unseren Abbildungen gew&hlte Locomo- 
tifeoexenipkr ist ans der 6. Egestorfrschenlbk* 
sddnenfebrik herroffegangen nnd Hüft jetit im 

Dienste der Braunschweigischen £isenbabo?erwaItung 
unter dem Namen „Tenfelsmauer** als schvierc 1.3M- 
zug-Locomoti?e mit Erfolg auf den Bahnstrecken 
Ereiensen-Uolzminden und Brannschweig-Oschersleben. 
Wie «berdies ans Fig. 873 nnd 879 erhellt, hat die IioeomotiTe drei ge- 
kuppelte Achsen, Aossencylinder und Innenrabmcn. 

Ihre wichtigeren Dimensionen sind folgende: Cylinderdurchmesser 18 Zoll 
engl., Kolbenhub 26 Zoll, Durchmesser der Triebräder 4 Fuss 6 Zoll, Achsstand 
U Fuss 3 Zoll. 

innerer (kupferner) Feuerkasten 6 Fuss Uy« Zoll lang, 

. n * • 10% , hoch, 

» „3 Fuss 8*/« Zoll und Sy, Fuss weit, 

äusserer (eiaorn^^r") Feuerkasten 6 Fuss Sy,« Zoll hoch. 

Die Decke J^E des ionerm Feuerkastens ist durch 16 Queranker ▼ersUirkt 
und letzterer wieder an 8 btelien durch Gehuuge i> mit den Scbeitelstellen des 
Inaeeren Feueilcastena Terbonden. 

Der getanunte Fenerrost ist dreitlieilig, indem Ä (Fig. 277) den Yorrer- 
brennungarost , B den Nacbverbrennungsrost und C den Schlackenrost bildet 
und wobei letzterer beweglich gemacht , d. b. zum Umkippen eingerichtet ist* 
Die totale Rostfliche beträgt 22 Quadratfuss engl. 

Der cylindriscbe Kesseltbeil hat 4 Fuss 1% Zoll Durchmesser und um- 
icUieast 181 Sittek mevingene FenenMuren von ly« Zoll l'nrehmener imd 14 
Fttss 8Vj ZoU Lange. 

Die Heisfliche des Fcuerkastens betilgl» 97 Qaadiatftui engl. 

„ der Feuerröhren „ _^1299 „ „ 

Daher die Totalheizfl&che 1396 Quadratfnss engl. 

Fflr den normalen Zustand der Maschine wird eine Damp&pannung von 6V3 
AtBMiph.UeberdnMk fonuugeaetrt. Die ConHssenstenenmg iatdieAllan'eche. 

1) Ausfuhrlich bespricht das LocomotiTSystem Behne und Kool der Ma- 
schineningenieur Bleakinsop in Brannsohweig inHensinger'a Organ u. s. w., 
Bd. 17 (ISeS), S. 9. 
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Die Verbindung dei Tenden mit der Mawhinfi ist in folgender, eigen- 
aflnUeher WdM ugMikdMft« wmm daa YentlB^iiin dureh dto te grtaMm 
Maamtabe (%4 der WirUicbkalt) gwniehBtteii DeCnflügni 980 Ui Sa2 eiw 

liiebtcrt werden wird. 

Dabei hozeicboet aa den TcDderrahmen. Aus letztcrem tretm an beiden 
der Maschine /ugekebrten Enden Kugelaapfen bb herTor, am gehörig bewegliche 
Gdifaige bc (Fig. 3B1 ud 383) —ftwiniMi n kflanen. 

ünt«nrlrti tüiun dlcM CMbiog« ent^preelMiid alt dnean BtedmluMB 
oder einer Doppelschiene (Traverse) d in Yerbindung, wddM unter dem Feuer-, 
luattii 10 einer Stelle befett^. ist, die man aa baaten am Ftg..S88 eikeant 

. Fig. m 




Hfemadililogtdaf nlditiiataraUllaleGairicbt dai Fenaikailai aa danSdilaMn 

ce nnd mittetet dieser an dem TeaderraliBNil «, der wieder durch die erat» 
Tenderachse gestützt wird. 

Ausserdem bat man Maschine und Tender in gewöhnlicher Weise ver- 
kuppelt. Dies erhellt besonders aus den Detaiifigoren 280 und 2Ö2, wo die 
Euppelkatta mit A| der Loeomottr-KiippaibolaeB adt md der daa Tendara 
atft h taniafaiiat iat Dnreh dia Bttehatabeo jip iat in Fig.980 dia aoganaaMa 
Nofiikiqpphuig kenntlich gemacht. 

yaeh Veraiche mng der Betiieba-Iaganianra 0 aoQ daa* Ahblageo da« 

1} Heaeinger'a Oisäa, Bd. 17 (1863), & U. 
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Tenders von der Masciäue keine Schwierigkeiten verurBacbtm, indem zur Lösung 
der Gelenkhängeeisen 6 c die erste Tenderachse durch Nachlassen ihrer Trag- 
Mn Aor eivM entlMtat m mleo bnuuht und 4m HanusifllMn eiaeB , 
Bdiflu auf jednr Me der Qdiluge 6ü ttfoiMieii ist - 

Fi|{. 281. 
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« 

Eine Andere Eig«&thfiBÜfehk«it flndet lieh hma in dar Bdftiaaoid&ung, 
tarn lowoli] Llageii- «to QMnMM nAgfiebit lUidiidHeli sn micheii^). 

Ereteren wirkt daa in flg. 280 ohne Weiteres verBtäDdUche (gewöhnliche) 
FedcrbufiFer-Systeni gl ontgPRfn. Letzteren werden Huf rbuffer m (ähnlich dem 
S. 212 gezpirhneton) cntgf gciigestellt, welche (Fig. und 281) am Tender- 
rahroeu aa befestigt sind und mit ihren freien Enden gegen einen besonderen 
Rahmen ff aus starkem Eisenblech Stessen, der, nie aui Fig. 280 trlient, dm 
FeuerkMten ungtelit and mit den beiden Locomotimliaien In dertrtig fetter 
Verbindang iteht, dass er als Verlfingerung und FoitMlning dflnelben um den 
Fenerkasten und b'mtor demselben auftritt. 

Von den sonstigen Thcüen der Detailfigaren dürfte erforderlich sein zu 
bemerken, dass /* (Fig. 281) die Plattform der Locomotive bezeichnet, die ^oach 
Fig. 282) über den vorderen Theil des Tenderrahmens aa hinweggeht. Femer 
ist in Fig. 881 mit dem Buchstaben ff ein Bleeli beseicluet, welebes eine Qner- 
verbindnog der Tenderrahmen aa bildet 

Einen besonderen Werth legen die Herren Behne and Kool noch auf 
die Anordnung des beweglichen Fcdersystcms der Locomotivo, tut Kr^ielung 
der möglichst gleichmässigen Radbelastung, welches im Allgemeinen der Fig. 
XL, Tafel D. gezeichneten Anordnung entspricht, deren Seite 363 und 365 ge- 
rOgte Neehthefle hier dndnrch nnidiidlicli geniMht ein^ dus nun liel betden 
Belsneierenden Jeder Seite des Ltngfedersyitem nut vertieai geiteillen am 
Mas chinenr ahmen befestigten Schneckenfedern (Fig. 146 tmd 147, S. 178) 
so in Verbindung gebracht hat, wie in Fi^. 277 in punktirten Linien hiDimjT- 
lich angedeutet ist. Die vorher erörterte ütwi« luBanfnabme durch den Tender 
muss mit dieser Anordnung des Federsystems als ui mtegrirender Verbindung 
üekend betraclitet werden. 

Die Belflstong der gekuppelten Locemetimehsen batrigt 680 CStar. 

Das Gewicht der MaadÜne in IriolMrem Zoatande iit 800 Cinr. Dm Qe> 
Vicht i\f?. Tenders iOO Ctnr. 

Lieliefcn werden derartige Locomotiven aebst Tender von der G. 
Egestorf f 'sehen Maächincnfabnli für denFreis von 23550 Thlr., dabei Guss- 
italilaelisen nnd Bandagen (Reifen) für LoeomoUfe ond Tender, sowie mes- 
singene Fenerrfthren fomisgeaetsi * 

1) In einer mir durch die Güte des Herrn Behne zugegangenen Broschüre, 
betitelt: Beschreibung dc^ LocomotiYsystema Behne u. Kool, Lüneborg 1861, 
wird S. 7 tainiiditlldi der Qnerbnflisr Folgemies bemmiot: »Ohne dieie A«>rdnang 
werde das Bdiatnmgmniifigcn der deh bewegemlen fibahingenden Mame d«s 
F«>aerkasteD8 eTeotueU ein HiDaasschlendem der Maschine aiu dem Bahngleise mSg> 
Vhh machen können; sowie in Jen meisten Fällen nachtheilig auf die Abnatzong 
«ier Borde der Radreifen wirken ; sie hat ferner den Zwock , dass der dnrch Stoss 
oder aoa irgend einem Umstimde gespanntere Baffer die Maschine in ihre anfang- 
liche Lage sqrfidmdnlDgen wiikt mMl somift wenigeff lebhafte Schwankungen beim 
UebergHBge in Oorren Tcninacht werden. — Se o^t die OsrTeabeftbnnai^ wo- 
bei die Baffer für schwache Ourrea als Differensialbvffer« I6r stiikcn Oer- 
Ten als Fühnings- oder Spannbuffer angeordnet werden und wobei der noth« 
wendige Spielraum der Kadreifenborde dsr Ifitlel- uid Hioteraclue der ICasoiiiae 
nicht ausser Acht gelassen werden darl' 
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Nach gatiger Mittheilung des Herrn Baurath Schefflet in Braonschweig 
bit die w^M«^ «TenfeliUAQar'' (oadi dem Systeme Be hn e o o I) im (ganzen) 
Jahre 1866 folgende Betriebtresaltete geliefert 
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Als MaximalleistuDg bei nicht zu uogflnstigem Wetter wird bezi-ichuot, 
dasB die Maschine auf einer Steigung von '/wi deren Länge 1,98 deutsche 
lldlcn betrug, zirischea Helndeden und Stedtoldendorf , 40 Achsen beiädener 
Kehleniragen tind einen Yorlgnfer, in SoniBin 43 Achien, mit der Oesunmtlie- % 
. laatang von 6660 Gtnr. liinaa&og Und dnsa 45 lOnuten Febraeit g^Bbtanchte. 

Znsatz 1. Der gütigen Zuvorkommenheit der Maschincubauanätalt 
Knrlarabe verdankt der Terfiuier ebenfalls eine Aniabl TorzOgUchcr uod grosser 
Pbetegrapbiea von LoeomotiTea ihrer Conatmction nnd AuaflUiniDg. Nacb* 
atebende Tabelle enthAlt die beigeAlgten Angaben, welche der Vc-rntsser dureb 
Hinweisun^ auf vorherjTppangenp Abbildungen und durch dio Kuhrik ^IJonier- 
kuDgen" zu TervollstAndigeD gesucht hat. Sämmtliche Dimensionen sind in 
Metern ausgedrQclct. 



1) Acbsmeile heint eine Achse (bdaden oder nnbeladen) ein« Hefle-wtit 
gslabreD. 

2) Centnermeile heisst einen Centner eine Meile weit fortgeschafft. Bei- 
läufig erwähnt werde nocti (für weiter unten folgenfle Angaben), dass man in 
ähnlicher Weise Ton einer Locomutivmeile spricht, wenn sich eine Locomotive 
durch den Bainm einer Meile bew^^jt hat 
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DispusitioD wie ( 


0,280 


0,534 


1,100 


2,120 


6,71 


45,64 


DMgl .......j 


0,980 


0,540 


1,330 


. 2,100 


4,43 


41,66 ; 


Desgl 5 


0,280 


0,460 


0,940 


2,100 


4.10 


46,30 


sohinen. , 
Flg. ZI., Tafel A. .I 
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DisDOsition wie f 
Fig. 238 ) 
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. 1,450 


2,00 


n,24. 


98.45 


Dispositiuu ( 


0.460 


0,612 


1,624 


8,460 


6,78 


99,26 


Disposition j 
Fig. Xni., Tafel B. i 
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0,686 
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3,460 


6,71 


112,63 


Disposition { 
Fig. Xm., Tufd B.'l 
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1,812 . 


3,460 


6,24 


100^60 j 


1 Diipoailion j 
|.Ffg.Xm., Tafel B.) 


* 

0^467 


0,635 


1,213 


3,460 


7,60 


120,60 j 


' Di<iposition ( 
Fig. XVI., Tafel B, ) 
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51,35 


23600 KU. 
(=472Ctnr.) 


} Horizontalljegeiide AniMBeyBndtr, gAoppdie Bidfr 1 




46,08 


30000 KU. 
(=400Ctnr.) 


1 Dm|^, Jtdoob mit 8«U«pp-TeBd«r. ■ | 




^40 


17500 KU. 
(s8600tDr.) 


) Desgl., Tender -LocomotiTe aaf der Schiffbrücke aber 
) drä Rbdn, Ton Maanm Ut HnsmillaiiMii. 


- 




34250 Kil. 
(=:68öCtnr.) 


) HotiMintde Anaaencylinder ; Innenrahmen. Achsen- : 
> Diaposition Fig. XI. , Tafel A. (zwei gekoppelte J 
} Acbicn), auf d«r Sau1>räcker Bahn lauiend. . 




113*44 


35000 Ka. 
(=700Ctnr.) 


1 Desgl., Int di« llb«i»>Kalie Babn nnd I8r 8aarbrBdi:«n 

) geUefSert. . " 




109,69 


33600 KU. 

(=670 Ctnr.) 


) Innencylioder , Anssenrahmen, Für die bdgiidMil 

j Staatsbahnen geliefert. 




105,04 


28SH>0 KU. 
(=: 578 Ctnr.) 


1 Anssencylinder, Aossenrahmen. Badische Staats- 
i . bahnen. 




119,14 


86600 KU. 
(s719Cmr.) 


) AdMcncyliiidflr, fnoeonbaiai. BaAwdie Sluli« 
i babnen. 




106,64 


30400 Kil. 
CÜ8 Ctnr.) 


1 D«agl. Badiaobe Staattbahneiiu 




186,M 


35500 KU. 
(=710Ctiir.) 


[ Deigl. 




83,00 


26750 KU. 
(ss 535 Ctnr.) 


1 Sechsrädrige Grampton. Badische ätaatöbahnen.. 




93,70 


S8750 KU. 
(ss575Giar.} 


t Maschinen mit Tierrädrigem Truck nach Baldwln- 
i Morris. Badische Staatsbahneo. 
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Zusatz J. I)or k. k. österreichische Rath Herr v. Engerth hat die 
Güie gehabt, mir auaber mehreren werthTollea geachichtUcbea Notiücn über 
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Dispontion Fig. 229 ( 
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Fig. Xm., Tafel B. ) 
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Zusatz Die beigehefteten beiden Tabellen enthalten die vorzüg* 
liebsten AbmeMungen der Locomotiven, welebe dch «of der PeriMf' inter* 
nntiooileii Aoagtelliing des Jahres 1867 (Ciasse 63) vorftad«! >). BescbreibQngen 
and AbbUdongen dieser Locomotiveo enthalten die onten citirten Werke nnd 



1) Diese ZiiMuiuiraBitellengni rind swd ActaMtneken enilebnt» wckhe denlfil- 
l^edcm d«e Preiigariehti tut CUmt 6S der Ansitelliiiig enterbfdtet wndcn. Die 
dentiehe Ueberwtmng b aeo igt e die Bedaetion d« deetaehen AniftdlBngMviteBf. 
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österreichische Locomotiveo aoch nachstehende Tabelle zu sendeD, welche die 
iricbtigsten Abnlessaiigeii der rorzflgUchsten Maschmen verzeichnet. 
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Z.-(,'t II. 


iKrs^to östc-rrr icliiach« Lucotautive arutria", 1840 
von Jt ii i 1 1 i e in den WeriutUten der Nofdbehn 

1 aiisgLTiilirt, 
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o04,2 
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^Vi>r hiii.n n:ii:h Nnrri.s, vi>n (K;i^\voll) 
U«^ AlääcUincu/abrik der GlogguiUcr Gus«^- 
} tt^uü aoagefQlnrt. 
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/ l'or-nnonzuj^s-TiCM'oniotivL' ,Heidling*f TWi Hat" 

) woll IS 14 ausgeführt. 
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13,9 


500 


1 La.'tziigs-Locuniotive .,FiihrfeLdt*, ebCttfaUB TOn 

( H as w (' 1 1 ausgeführt. 
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1213 


1280 


12 


G36 


f Dwg-Lücomufavtt ,\\'iL'n-iiaub*, vou dersdbeu Fa- 
f bnknr Pariser AneMdlnng von 1666 gesandt. 
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\ Sv&t^m K n i/ 14 r L h für f üTMinttuzü^ti« 
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(SMtem BttffMth fftr liastanae* 
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/ LocowutiTtiu mit PcudüIgtiik'U (^y&Wxu UuüwcU . 
\ n. Baillie). | 


60 


IISO 


1800 


17 




)La«tsogs-Iiocon>otiTeD der Südbahn aalt ansscu- 
) h^g<'i)dt n Cylindern nnd mit anssenliegandar | 

) öti'uerung. ( 


73 


1103 


1176 


13,8 


678 


(roüteagä-Locom^vca der Sudbahu mit uu&34.'u- 
1 liegauler Stenerong und mit fienidrigefli l^rnck. 


74 


1146 


1220 


11 


600 


1 L«i.st/u;>s-l>%<:omotiTe der Oarl-Lndwlga-Balui mit 
( innniHegeDdcr St£:norun^'. 


78 


im 


1350 


14 




} ^^'A/M'^a - Tiocomotiren der ätaats-EisenbaliogeseU- | 

) schuft. • ■ ! 


78 


1167 


1830 


14 


848 


nk'rg'Locomoliveu, »{>eci«li für die SU-'^iiTdor/ci 
j[ KoUenbahn. 



ZehMkriften*)* Zorn besseren Ye^tändniss schickt der Verftaaer jeder TabeUe 
einige Notinen vorluiii irodurdi, aomit hier möglich, die fehlenden Abbildiingen 
enetit werden loHen. 



1) Lneroix, Etiides aar feipoaition de 1867, 6. Faadcide, ^ 1. Mit vielen 
AlyUdnngai anf litiiogn^pliirten Taüdn. >— Celbnrn, EngbieeHng, Ittnptsaeldieh 

an folgenden Stellen des Jahrgangs 1867: French, Belgiun and German Loco* 
motiTes, Vol. 3^ Nr. 68 <^ 884>, Nr. 63 (p. 2»a>, Nr. 64 (p. 978), Nr. 66 (p. 806), 
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398 f. 37. ZwdtB AbfMm, Sialwntflr AbMhilttt SMtM Oq^teL . 

I. Französische Maschinen. * 

1) IXfpotition Fig. X., Tafel A. Horizontale Aussoncvlindcr, Aiissrnrahmen. 

Nor in ZeicbnongAB.aiuieitolU» (Soll nach äinclair aoige- 

fahrt sein.) 

8) w iig. 243. Horizontale AuBsencylioder, Auftgenrahmeii. 
8) w " Flg. XIL, TM A. LioeiMyliiidff ood leam- und Aihmb- 
nümAi. (Die Untere oder Liofubie Begt mter dem Feuere 

4) „ Dosirloifhen. Wie bei Nr. 3 liegen auch hi*»r die Triebrider 

HiisM rbalb. die LaaArAder innerhalb des Kähmens. 

5) „' h ig. XL. Aussencf linder und Innenrahmen. 

6) „ Fig. XULf Tefel B. Hbrigentile Auiiencjlinder und 



7) « Fig. XTH , Tafel K Horieontale ImieDcylinderi 

r>fim])ftonf!cr mit sechs gekuppelten R&dern. 

8) ^ Fig. Ali 1, Tafel B. Horizontale Ans8enc7linder,Aas8enrahmen. 

(Stahlkesacl aus Fetin'B Werken.) . 

9) ^ Fig. S41. HeriuBtale Amen^Koder «nd ümennlinfiii. 

iö) Fig. S41. (Byitem „FlTee-LOle".). AoMewrlinder, lonen- 

rahmen. Hinterachse unter dem Feuerkasten. 

11) " ^ Fii;. 2^3. (SystCTD .,Forqnenol",) Auspenrvlinder , Innen- 
rahmcQ für die drei Vorderachsen, Aiissenrahmea HLr die 
beiden Hinterachsen (unter dem Feuerkasten). 

15) . ^ F{g: ZZm. (System „(louin-Petiet''), bereits 8. 886 «itifUir^ 

Heb beschrieben. 

13) ■ , Fig. 243. Horixonteleylinder, AnsMiuihmen, lonenrabmen. 

14) , Fig. XIV., Tafel B Tondemtaschinc, geneigte Aussencylinder. 

16) , Fig. 228. (System „Krauss-Fcli^ S. 307 und 3.39.) Abbü- 

duugeo in Colburn's Engineering, Vol. 3, p. 2M. . 

II. Nicht franzöBi'^rhe Maschinen. 

1) Disposition l ig. V., Tafel A. Jedoi^ gelpippelte Achsen, Innenoylioder» 

und Aussenrahmen.. . ' ' ' 

2) , Flg. X., Tafel A. Jedeeli die Hinterachse nater dem Feuer- 

knim (letsterer nach Belpafre). Inneiiqrlinder, AneieB-! 
nJunen. 

8) ' « Fi?. XIIT , T:kM b. Etwju schrsg liegende Inneöcyünder und 

AuBsearahmen. 

4) B Fig. XIX. System „Vaesscn-Bissei"' (S. 3ö6 bereits erörtert). 

5) , Fig. Xiy., Tafel A. Etwas geneigte Innencylinder, AussenralimeB. 

und Nr. 67 (p. 368); ferner Nr. 69 (p. 416) Steph enson'.s Locomotrre, Nr. 70 
(p. 413) Creosot (Schneider) Locomotires , Nr. 72 (p. 405) Kit^on Locnmotive. 
Vol. 4, Nr. 82 (p. 72) sechs TerschiedeQe Locoaiotiven , englische , frau/Gsii>cbe, 
belgische, dentschef Vol. 4, Nr. 83 (p. 90) Vaessen's Tank-LocomotiTe (bereits 
S. 866 cnrälint). Am enslSliriiciiitan bstproehen ini4 mit AbbOdnngen begleitet 
wird diM HasoUne In d«n Mtedm de la SodM dm Ingteienn cMJft 1864, 
888 nad in Col bara'« -Bngiaaeting, Yol. 4, i86Y, p. 88. 
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I (Zu Bühlmannt Mm^iiunUihm, JII^ A 896.) 

rrmalen Ausstellung von 1867. 



cige. 



OrUans. 



Nord. 
Mit Tier 
t}]rliiideru. 



10 fek«pp«lM j 12 ftkapptlto 
HMmt. 8Uv. 



Cßomp. 



' m 
soo 

,320 
-.,035 
/9.6«0 
S49 
4,100 
. 0,0i6 

•0,008 



Inj. 



1,828 
1,132 
1,070 
(1,480 

2,690 
280 
6,000 
0,045 
(0,00175 



£. Goüio u. 
Conp» 



1,880 
1,600 
3,000 
(1,296 
1 1,063 
3,235 
975 
3,600 
0,061 

0,002 



Fflr Berg v«rk«. 



Typ«.. 
Blanty* 



Cicluot. 



0,616 
0,486 
0,300 

0,920 

0,280 
73 
1,780 
0,036 

0,0016 



Com» 
me&try. 



1,084 
0,682 
0,6308 

1,170 

08 
2,600 
0,0«0 

o,oon5 



Tender- 
nuuchine iar 
HittelMhiene 

F«ll). 

Moal-Caals. 



£. Goain u. 
Oonp. 



1,0«) 
0,868 
0,981 

0,110 

0,077 
159 
2,981 
0,0885 

0^85 



* 1 
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I (2b Rühlmann, MMdkkmMkri, III, fll 898 «l 889.) 

iationaleu Ausstellung von 1867. 
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'oonothre 



-4 



1,638 

1,110 

1,818 

1,616 

2,812 
220 
4,784 

0,0486 

186,38 
8.880 



K. K. pr, 

Sfi'ibulin- 

B«r|^Loeo- 



1,471 
0,8 ül 
0,010 
1,400 
1,340 
1,209 
1,740 
158 
4,488 

0,049 

0,008 

118,680 
7.880 



Vereinigte 
iStauteu von 

Nord- 
Amerikt. 

Gran«. 



•OB. 



1,680 



142 
8,387 

0,0608 



.0 r 0 1 BHtft nnlÖD^ 



1,219 
1,057 
1,289 
1,466 

161 
3,454 

MUMB 

0,051 



88,7182 

..um 



KUaon. 



I 



1,296 

1,043 

1,347 
1,120 

1,372 

I4U 
8,80« 

0,046 
0,00326 
0,0025 
73,391 
7,ft24ft 



Lilles- 



1,670 



186 
8,400 

•0i0444 

0,0018 

'81,00 
»Oft 



H. 



0,940 
0,730 
0,6862 
1,060 

100 
0,061 
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§. 27. Eiaenbahnfuhrwerke. 399 

e) Btopoittioa Fig. XL, Tafel A. and F!g. 280 (8. 2M). HoriMotal B«f«Bd0 

AuBtencyUnder und Aussenrahmen. 

7) » Fig X . Tafel A. HoriagnUlltogende AmuaejUiOet- ond 

, InneDrahmen. 

8) w. Fig. 243. Desgleichen. Jedoch iiut (iudsätablkeasel (S. 343). 

9) « Fig. TalU A. Btwas geneigte AniKncylind^r mi 



10) « F|f. XnL, Tafid B. HorifOilalHagtiid« AniMiiCTliiider and 

Anssrinrahmen. 

11) Personenaug-Locomotive , Disposition Tig. XL, Tafel A. ; Lastzug-Loco- 

motivc, Disposition Fig. :^41 (beide Sjstem mHaU**). ' 

12) DispoiMoii Fig. XX., BergloeomotiTe (Stejevdocf Bw 867). 

13) , Fjg. SMl Sfatam »Eaatwick * HaniMMi*. 

11} Fig; Tü.f .'Ikfel A. luieiicyliBder^ Dqiptfiabnai (aniHn 

lind innen). 

15) , Fig. X-, Tafel A. Horizontailiegende Innencylinder und 
Doppelrabmen. 

1^ n ■ De&gl-» jedocb dia luieMgMhMr «Imi gaUBigt Doppelrahmoi. 
17) M . Flg. ni» Tafd A. Etwaa genägta Avmtnejtbiäitt. ham- 

rahmen. 

Ausführlichere Beschreibungen sind im Grhictt» der deutschen Literatur 
bis jetzL (Kiide November 1867) nur von Ileusinger von Waldegg,in deasen 
Organ lid. 4, Heft G von 1867, S. 231 u. w. eracliiencn. 

TJnter te avagefabrttfii Cnlclit Üoaa in Zefcbniuigen Torhandenen) Ma- 
adiineii ftnd lieh kaine, weiche ein weaenilieli nenea, im YorbergehendeD 
nidit iMaprodimies System repr&sentirt hatte. Hinsichtlich der Iwieita Tor- 
ansgegangenen Abbildungen konnten alle in den Tabellen aufgenommenen Ma- 
achincn nachgetriescu werden, mit alleiniger Ausnahme einer zehnrädrigen, welche 
in der Tabelle I. mit Nr. 11 bezeichnet warde ond die ( von Forquenot constrairt) 
aus den Werkstätten der Fada>Qxiteu-Ei8ailw]ui salTry alaachwere Tender» . 
Haaeliine berrorgegangon ist 

Indem der VoUst&ndigkeit wegen hier in Fig. 283 eine Skizze dieser 
Maschine nachgeliefert wird, ist hervoizuheben, da?5 die beiden Iiiuterachsen 
unter dem Fciierkasten liep^on und dass die drei vorderen Achsen ein etwas be- 
wegliches Gestell mit Inncnrahmen bilden. 

Mit der mittleren Achse (ala Triebaohae) aiod die bbrigen durch Kuppel- 
ataagen nift Koppelgelenken verinuiden. Der cjIindiiadifrEeiael ist ans StaU- 

Kg. 983. 
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400 §• Zweite Abtbeihuig. äiebemer Abscluutt. Zweitei G^»UeL 

blech gefertigt. Die Wasserkaateu iuiL mau zu beiden Sc^itcu deä Kessel« an 
den Lnfinlimen aagebracbt 

Mehrere der MiseeitellteD Matcliinen wtren nlt hOdnt bcMhteniwttilieB 

Details versdien nod zeigten darin viele wesentliche YerbeMernngeOi Undchl* 
lieh welcher jedoch anf die bereits citirtnu detaiilirteren Beschrcibongfln (von 
UeuBinger, Lacroix, Colburn etc.) verwiesen werden mms. 

Bemerkengwerth war ei, daüs den meisten Beauchcm der l'ariBer Aua- 
itellong and idbst speddlen Ftdunlanern <Ue berdU «iedmhoft «mrihnle 
Maidüne des belgiiehen Ingenieai« VaeBsen*) nrit den (vorlheilhaft) veiii»- 
derten BisiePechen Tierr&drit^'cn Tmcks mehr oder weniger anbekannt ge- 
blieben war. Von derartigen MasclMn^n Rollen (von der Soci^t^' St. Leonard 
in Lüttich aasgefdbrt) bereit! zwei a m In spanischen Isabellenbabn und zwei 
auf der LQttich-Limburger Eisenbahn zur Zulnedenheit im Gebrauche sein. 

ScMietdldi irarde nur noch Fnirlie's Proiiecte und nunentlidi dner 
swOlfridiigen OfUms und Bergloeonkottve gedaeht, dl« mit nodi anderen In 
Paris in verschiedenen Zeichnongen anigettellt war, und welche der Maschinen- 
nnd AchseiHÜ i'O'^ition nach an Thouvenot's Locomotive (Fi^. XXII., Tafel 
B., S. 33*.0 ermucrte, der allernenesten Gestaltong nach aber tlber denBi&hren- 
kesseln mit Personencoupees vergeben ist^). 



Bewogende Arbeit den Dampfen In den QyUadem and aia 
XJmfluige der Triebrftder einer LoooniotiTe. 

Die Tom Waeeerdampfe in den Cylindem einer LocomotiTe 
anf die Kolben und weiter auf die Triebräder übergetragene me- 
chanische Arbeit lässt sich mit gehöriger Sicherheit nur mit 
Hülfe Yon Indicator-Diagraqkmen (Bd. 1, S. 468) und gleichieitigen 
entsprechenden Gescfawindigkeitsmessungen (unter Verwendung 
angemessener Hubzahler (Bd. 1, S. 109) ermitteln. 

Bezeichnet dann pi die durch den Indicator erhaltene mittlere JJampf» 
pressung (Aber den AtnuNphlnndnidc gemessen) im Cylinder, d da Dar^ 
neeeer eines der beiden Kolben, 1 den Hob der letaleren, 9 die Kolbenge- 
schwindigkcit pro Socunde, so erhält man, wenn N die Zahl dar Haidlnan> 
pferdekrftfte beseichnety welche der resultircnden Arbeit entsprechen: 



je nadidem man engliidie oder MetermaMM Tocansselst 

I) S. 356 and die litumrischen Noten ^. 3i<8. 

S) Colbnrn, Engineering (11. October 1867), Vol. 4 (Nr. 93), p. 349. 
Kit AbbUdungen begleitet mit der UebeiMhrift: LocomotiTe Ganiage for moonleiB 
nilway». Audi Fairlic-'s selbststindi^ Schrift: «LoocMaoliTe Enghie what tb^ 
ure und wbat tbey ought to b«*, Loodon 1SS4, werde nüsdestens dtr Vollständig- 
kett wegen erwähnt. 



§. 28. 
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Iliuitehtlidi der bei LoeooietlfdiiiipfleaMUiieB tw Zeit bemMeii Indi^ 
catmn ist noch zu erwlluwiiy den diese, je nach ihrer Einrichtoog^ entireder 
continairliche Diagramme oder wiederkehrende (feecUoeeene) Dia- 
gramm p liefern. 

iBstrumeute ersterer tiattung wurden u. A. in England too Gooch*), in 
Deateddeod TO&WeIkBer*)sQr Ermittlang der «ÜKttTen FMnoK dee Btmpfet 
illr jede Steüiiiig dee Kolbeee, eoiHe anr Oentmnuv von AnfteldOmeB Itter dto 

Dainpfwirkang Oberhaupt benatzt, während ebenfalls in England a. A. Clark*) 
mit MacNaught's Iridicator nnd Bnuecfain^er*) mit dem Riekard'iehen 
lodicator sogenannte wiederkehrende Di^igramme entnahmen. 

Fig. 2Ö4 ist die Copie eines der von Weikuer bei der h&unoYenchen 
LoeomMiTe Hr. 100 cntBOBUDeneii ladiceliiffdiagFemBe, in der Hülle der OrOaae 
geedchnett irelehe die InitnmieBt direet ergalMD h«t 

Flg. 184. 



CoMt< 

C^f%. £m4fsim. 
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1) CI a r k , Bailiray4lediiDer7, Vol. 1, p. 63. IMbrt dndcn äeh AbUdaagsa 
vnd Beidiicibnng das voa Ooooh bcaaMeB Indioatoia. D«r PepteiHrcifHi wbd 

hkr mit dar gleich förmigffi WtakelgescIiwindiKkeit des Triebrades bewegt, woaecih 
die Ordinatun der Diagrainrne auf der Ab-f> i^'st^nrichgc in solchen Tntfrrallen za 
atohen komiuen, dass sie der be8t'bleiitiigtt;ii t h r vt r^'T;! rteit Rewegung des Kolbeoa 
entsprechen. Der beschreibende Ötift bewegt ucb im iu-eu bogen. 

S) Welkaer, Die Looemothre. Bei dimtm limlramaBle «ird der Pepist^ 
«irtifea fum Ibenikopfe doer der Kotbeeateagen ans bewegt, wifaicBd dar be- 
adireibende Stift (wie bei den Mor in 'sehen Dynamometer Bd. 1, S. 159) gerade 
Linien aufzeichnet. Hierdurch erhält man diract den DampfdradE im C^tiader J3r 
die jedesmalige Kolbenstellnng. 

3) Clark, a. a. O. p. 65. 

4) Herr Prot Baaeeblager tai MiaobMi bet ebea ao mUitiobe nie voU- 
atiadige Yenaehe aber dia Zagkraft a. a^ w. vea Looeaodfea aaf bafeiiiobM 

Eisenbahnen anter g^dizeitiger Verweuduag voa DampfindicattMea, Dynamometern 
and Habaähleni angestellt, deren Be e al t a te aiebsmai fai Borne mann'a ^Qn^ 
RSblnkiia. MaMliUicuifac*. III. 26 
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402 f. Sa. Zwtito AbtMmig. Siebenter Abedmltt Zweiies O^M 



Die betreffende Maschine (Düposition XI., Tafel A.) hat Aossencylinder 
von 15 Zoll (< nKl.) Durchmesser, 24 Zoll Kolbenhub und vier pekuppelte Trieb- 
räder TOD ^ k uHi purcliuiesser. Daa Gewicht der Locomotive nebst lender, 
beide in dienillUiigeni Zostude, betrag 86 Tonnen engl i)k 2940 PfÜ s= SO 
Clor. en^}. Du Diegninm wurde beeebrieben, ab die Meechine «of borizon- 
t&ler Balm eine Brattolait Ton 85 Tonnen mit 3 geograpbiscben Meilen (= 13,83 
englischen Meilen = 22,26 Kilometer) Geschwindigkeit pro Stunde zog, der 
Dampfüberdruck im Kossd iX) Vid. pro Quadratzoll oiipl. holru}? und das 
Steuerungahäudel auf dem erbten Zahn (S. 290 j nach voi wcirts lag 'J. Uebrigeoa 
ilt im beecbten, diu das Diagnunm an der YordecMite dea Kolbena ent- 



Zor besseren üebersicbt ist das Diagramm in ¥i§> 986 ab 
d. Ii. ata in aich anrttcklanfende Figur creKeichnet. 



Hg. 185. 



Aus joder der beiden Figuren entnimmt, man 
die mittlere effecÜTe Dampfprossung zu 36 — 11 
as 96 Pfd. üeberdniek pro QoadralaoE 

DenuniMge nnd mit Beaog anf die beceita 
vorher notirten Dimensionen wOrde man die Zahl 
der Maschinenpferdekr^te, welche der Dampf 
auf die Kolben übergetragen hat, ohne Weiteres 
berechnen können, wiELre die Geschwindigkeit v 
dea Kolbena pio Secnnde diraek gegeben. Dm 
leteterea niebkder Fall iak» «i bal nun diea v ana derGleiebnng an benebnen: 




ingenieiir" verüftentlicht' Werden sollfii. Der Verfasser verdaukt der besonderen 
ZuTorkummeubeit des Herrn Prof. Bauschinger sowohl einige der von ihm er- 
baltenai Diegrsnae, ab aiieb Bcchnungawiultat» ans denselben» dte wibsr nalea 

1) Die Formon des Biagrammss laSMn übrigens auch genaa die sonstigen 
Vorgänge im Cylinder erkennen. Während des Dampfeintritts (der Admission), 
der Absperrung (Expansion), des Ausströmens (der Kxhaustion) und endlich während 
der Zeit, wo durch das Vureilen des Schiebers (lid. I, ä. 439) das Abströmen 
des gsfannditeB Dampfes veiUndsrt wird, d. b. wilvsnd dss 
(der OoapnsrioD}, In aUsn dissen StationMi dtr Bewegnog gleb* das 
' Auskunft über die GletebfSnnlgksit der Arbeit, die Grenaoigkeit des Wechsels und 
die Einflü.sse, welche Steucnmgsorgane , Qnorscbnittsverhältnisse der Ein- und Aos- 
trittscaniiie des Dampfes u. s. w. nnsrihen. 8o zeigt das obige Welkner'scbe 
Diagramm, von der Ordinate OA aosgehcnd, welche dem Beginn des Hubes ent- 
sjyidhk, dass die Bfaittlfels- oder Adadssioiispsfiode bsi am endet» also St Fno, 
Kolbenbabe andaasrt, «nd wifarend d i sssr Zeit der Daogqpf Mbsin die 
Pressung tom ^ih Pfd. Ueberdruck pro Quadratxoll besittt, dOMSieb <tte 
periode bis bb erstreckt, wulirend -11 Proo. des Kolbenweges statthat oder bei 
73 Proc. eines i^'unzoii Kollu nweges endet und endlich die Exhaostinnsperiode die 
noch übrigen 27 Pruc. Kulbenweg umfasst Nachdem der Kolben die Ordinate 
100 B «miebt bat, beginnl er den Bäckgang, wobei dto Xibaiistion bis so ec 
ssatttadet, d. b. 78 Vtoo. von Koibenwoge bcttigl mid wobei die Fanniftiiaminug 
Us auf 6 Pfd. Ueberdruck heral^gebt. Bd ec begjhmi die Compresrioo dso dnge- 
iDampfBB, wdcbe so lange wibrt, Ms dartiidasVoreilen des Seble. 
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wens F die Zqggwchiriiidigkdlt pro SMonde, I den Kolbemdiab» D den Tiieb- 

laddurcbmeeBO' betridmet und n = 3,14 i§t 

Bechnel nan eise geographische Meile ss Fuss eogl., eo ergiebt licb: 

3(jOO *^ 

und weil <iss 15 Zoll, I s 34 Zoll = 2 Fass und D = & Fan betragt, nach n.: 

pro Seconde. Dtber xufolgc I. (S. 400): 

060^=26.^ (15)». M«6, 
woran in lunder ZaU folgt: 

Jerzes. 

Veibindet man IL mit I , so folgt: 

ni. jr = i), für engl. MaaMe^ oder 

iPl V 

m a. ^^ = ji| for Metennatsae. 

Des beqoemen Bechoena wegen drOdct man gewObnleb (ftlr Dentidi- 

land) V in geographischen Meilen, l in Zollen und T) in Fussen aus, und er- 
halt demnach, wem F> die Geachwindigkeit des Zugea in dentachen Meilen 

pro Seennde beaeicbnet, wett dun Fs igt: 

wosauB sieb ergiebt: 

Beebnet man daa vorige Beispiel nach dieser Formel, ao findet aieb 

~ 976.5 
d. i, ebenfaUa wied^ in rande^ Zahl : 

.V = 82. 

Die beiden folgeudeu Diagramme verdanke ich der besonderen Güte des 
HefiB Profeaeor Banachinger in Mflneben, deaaen bOcbat beacbtenswertber 
(Xttdicator mit glciehieitigem Dynamometer) Veranebe an Loeomotiven der 
bayeriseben Staatababnen bereita oben gedacht wurde. 

bers neuer Dampf «eintritt, die AiJmission des fris. hon Dampfes daa ra*che Auf- 
'Steij^en det Schreibstiftes nach D veraDla^ät hat uud der ueuc Anhub des Kolbens 
beginnt. Wcitena wwde bcrciti $. 990 mitgetbeilt. 

1) Bezeichnet man naadidi die Zeit mit wahrend welcher die Ttiebiidar 
CT mal nnUmfen, ao hat man: 

Uü . _ DnU 
e = — oBd F = —p-. 

Wetterei obige Gleichung lolgt. * 

26* 
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Das Diagramm Fig. 286 ist der Mai^chine ,. AinpfiDf;^ ontnuninii n , welche 
auf der Bahnstrecke Müochen-Augüburg lauft, dereu Dimeaaiooen in nach- 
tteli e ndaf TtMe fWMieliiiot liiid ud dia arit Slepheaioii'MlMr GoaHnaB^ 

Üg. S86, 

Qmshw.z 86 Tootm b 6,7 Fan cag^ d« KblbeDi. lUgdalor oüen, Blticohr 

offen,' EMMlipuBimg IlC FfiL 

I 

HO 




Big. t6T. 

G«tdiw.< 164 ToniiB = 8,9 Fbn ai|p. dct KolbaiM. Rtgidalor offeBi Biamihr 

offen, KMMlipiBnnnff 86 PM. 



90 ' 
§0' 
»- 

HO" 

iO- 
40- 
30' 
20- 
. /»- 




40 tr (m/ttl. err. oti^ 
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Steuerung ausgestattet ist, während das Diagramm Fig. 287 bei der Locomotive 

„Kofetpin" fRühnstrPcke Augsburg -Kcmpteu) orbaltcn wurde. "Die Diraen- 
siooeo der ietztereu Maschine finden sich gleiciitaiiii in nachfolgender Tabelle, 

Fig. 288. 
Stepheuäon'sche Steuerang. 
Schieber mit Hülfteinströmung. 
(3 ZshB} FüUoDgBgrad hinten 0}19, TOm 0,37.) 

^DtR XoLBENFLACtlE. 



OtOi, £Ji,£iJiSTRMm£N, 




CANIi hfUTE AlSSfRÖM'KAMALS -*,J^ OCH KoLBCNFL, 



tm HotaiNflAtME 



Flg. 289, 
Mey?r'''clie Steoening. 
FäUiiBgSgrad: binl«n 0|22, vom 0»29. 







KMWHU 




















\. /: 
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woin noch bemerkt werden mag, dass hier die sogenaaBAeMeyer'iciie fiten»* 

rOBg (Bd. 1, S. 44G) ') in Anwendung gebracht ist. 

Herr Professor Hauschiager hut dioscn (Kolben- } DiagrammcD noch 
die sogenannten Dampfvertheiluogsdiagr&mme (SchiebenUagnuame) bcigefOgt, 
weiche for jede SteUe dee Kolbenhabes die ErOftnog der Dempfeenlle in 
wi^eliw Grteie *le Absciue giebt ood woea die Ordinaten in Procenten der 
Kelbenflicbe aufgetragen sind. Eine genaue BeurtheUung der Kolbendia- 
pamme wird eigf^ntlich erst durch die Schieberdiagramme möglich gemacht'). 

Ai;s den Diagrammen der I.ocomotive „Ampfing** Fig. 287 ergiebt sich 
als eäective Dampfspannung Qber den Druck der atmosphärischen Luft der 
Werth j>, =5 57 Pfd. pro Quadntiol] engl» imd daber, wefl «i = 16 Zoll, und 
9 s 6^70 Foii iit, die Zahl = Jf der llMeiiiiienpliBrdekfifte naek L: 

(16)'.5.7 = S97. 

Ebenso erh&lt man für die Maschine „Kufstein" aus dem Kolbcuiiiügriiüiiae 
Fig. 288 und 2d9 den effectiven Dampfüberdruck zn 40 Pfd. pr. QuadraUoU 
engl, and demDMii, weO liier 4 « 15 Zoll und • =: 8;8 iit: 

i^ = ^.^(15)^.b,4 = 21i^). 



1) Zesner, Sdiitbenteaeraafsii, iwdte AaßMgp, S. 160. 

9 Kail idie hlerfibtr naasaiffiek Volkers, Der lodicator, S* 11 u. s» w. 

Bei dieser sonst Tortrefflicheo Schrift ist zn bedauern, dass sich die betreffenden 
Vermche nor «if tutioiiäre Dampfnaachinsn imd nicht asch auf JLooomotifea er* 
streckt haben. 

8) Da es nicht immer möglich ist, Kolbendiagramme Ton im Betriebe be- 
ftidlldieD LooeoMlinn m entnehrnwii so lag der Wnnsdi edir nebe« sin« Fonsd 
M gewinnsBy mitialst wsleber man aas ent^prechsnden DimeasionSTvhUtnfssen, 

wie a. B. die Adnüssloas» und ExpansionsgrSase» and aas der am Manometer ab- 

anlesenden Krasclspannung (Ueberdruck) = p den Werth p| ioi die effectlT« 
Kolbenpresätmg (Ueberdruck) berechnen künnc. Für LocomotiTen hat hierzu, nach 
Wis«eu des Yerüsssen, zaerst Clark (Etulwaz-Macbiaery, Vol. l,p. 116) die i<ormel 
sw ^ es t e n t: 

worin p die pT">^'^f<> Spannnng im Dampfcyli nd er und a die Admission in 
Procenr»'n d ' , Knlbcnlaufes (hirstt-llt, so dass z. B. für p = 100 und a = 50, 
Pl = *^/ioo.t>7,ö = 60,75 Pfd. ist. Welliner (Die Locomouve, ä. b&;rath nach 

seinen Versaeben (ilebtlger tär die Ton ihm be m tetsa Leconotffeo) m sehrdbCBt 



p. = Vi - «) 



moin jedoch im die Pressung des Dampfes imSessel sein soll. Den Werth 
fOfi p der Clark 'sehen Formel könnte nea TieQsiebt dnrcb die GUeicbnng: 

«ralttelD» welebe Volkers (e.e.0., 8. 44) enMIt nnd woibi si den Qn«sduiitt 
der DamfiDeiMle In QnedntBidlc& vmI 0 die wtafassne EoHMnOiebe Abeng 
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Die Werthe fttr J^T in nachitehender Tabelle entsprechen stets den Ee- * 
•nlttleD etow gronai AnnU von bdieatordiacnumiiia und forHimfniden Et- 
hebangen aber DampfdroA, Geachwindigkeit o. w., WMludb es Herro 

Professor Baas ch Inger aacb nicht möglich war, mir die CopiO Dift> 
Crammes diesf^r Vorsuchstabelle zu Gebote zu stpllon. 

Sämmtliche Maasse sind eogUsche, die Uewichte 2oll> Pfunde und Zoll« 
Centner. 



dM KoUMiiataiignqiienchoittef) baMidmet, Mm nah« fihifgtiif aadi bai Tolkara 

a. a. 0., S. 68 das Capitel: .Spannongsdifferenz d«r Cylinder*. Da jedoch die 
Clark 'gehe Formel jed!?r wissenschaftlichen Basis entbehrt, so dörfte gerathen 
sein, sieh derartiger Formeln nur im äussere ten Notbfalle ZQ bedienen, sonst 
entweder die Gleichungen Bd.1, S. 462 (Note) zu benutzen, oder aus den bekann-> 
tan Abinwiiimgyn der Damjrfmaaohine «od dcrColdiaaeiisteaeiiuig ainZettiier'aolief 
Diagramm n adehnaii «nd mit HiUfe wa Seitiaiiz'iehen P<umdn (worin die 
Aete der Admission, Expanxion, Exhaustion und Compression n. a. w. gehörig be- 
rücksichtigt sind) die- von den Locomotivriampfmaschinen geleistete mechanLsche Arbeit 
za berechnen. Der Verfasser fcinu hierbei du* Benicrknng nicht anterdrückcn, dass die- 
ser Reulaux' sehen Berecbnungsmethode bisher «obi nicht überall die rerdient« 
Beaehtang ta Thttl gewofdea iit. BanUvx't Aibait ist «mar der Uabandurtfl 
,Uebcr dfo Wirknng dar DampfMr0ieDiuig bei .CoaUiaeiiita uwaugwi * in Borne- 
maaa'a>GhlHBfeni«ar, Jalugang 1867, 8. 46 an finden. 
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§. 29. 

Wldontände und widerstehen do Arbeit beim Fortsohaflian eines 

Biiwnbfthngiigqe» 

Im Torhergehendea Paragrapben wurde ausBcbliMtKeh die 
bewegende Arbeit einer LocomotiTe erörtert, wahrend hier die 
widerstehende Arbeit» d, b. diejenige in Betracht gezogen werden 
soll« welche die LocomotiTe beim Fortschaffen dnes Babnznges 
sn überwinden bat nnd die aus den Teracbiedenen Bahnwider- 
ständen (Zapfen- nnd rollender Reibong, Steigongt- nnd Gor- 
yen- Widerstanden etc.), dem Widerataade der atmosphärisohen 
Lnft in der Bewegongsricbtung nnd ans znfslligen Einwirkungen, 
beispielsweise UnTollkommenheiten der Eisenbahn sowie der Fuhr- 
werke selbst nnd Terhaltnissmassig starkem Seitenwinde bestehen. 

Bei sehr langsamer Bewegung eines Eisenbahninges auf g^ 
rader Strecke wird der Widerstand, welcher sich dem geradoi 
Fortlanf derF^ihrwerke entgegenstellt nnd demnach die zu dessen 
üeberwindnng erforderliche Kraft durch dieselben Formeb 
(ß, U6) dargestellt, weldie ftlr die Zugkraft der Wagen auf ge- 
wöhnfic^ien Strassen entwidkelt wurden. Der Unterschied ist nur 
der, dasB bei Eisenbabnfbbrwerken der Widerstand der rollenden 
Reibung der geringste und der der Zapfenreibung der grtate 
ist, wahrend bei den gewöhnlichen Strassenftihrwerken der genau 
entgegengesetzte Fall statthat Fasst man beide Reibungssrten 
in der Form eines sogenannten Widerstandscoeffidenten m (S. 117). 
susammen, so ergeben die neuesten Versuche för gute Eisenbahnen 
und eben solche Fuhrwerke m = bis V^oo ^d noch weni- 
ger, wahrend nacb S. 118 für gute Qiaassien m = '^o war, der 
Zugwiderstand anf Eisenbahnen also 12 bis 16 Mal (und mehr) 
kleiner ist als auf guten ChaussSen. 

Der Zugwiderstand auf Eisenbahnen TcrgrSssert sich dage- 
gen erbeblicb durch den Luftwiderstand in der Zugricbtnng bei 
einigermaassen schneller Fahrt, femer beim Durchlaufen vonCurven 
(Bahnkrttmmungen) besonders des ümstandes wegen, weil die 
Wagenräder auf den betreffenden Adisen festgekeilt sind (S. 159, 
189 und 214), wodurch ein nachtheiliges Schleifen (sogenannte 
lotende Reibung) derRadumfänge, femer Seit^ireibung durch, 
das Anlegen der Räderspurkränze an die^Bahnschienen ent- 
stebt. Audi durdi die Unebenhdten der Schienen und ihre 
mehr oder weniger unToUkommene Verbindung, durcb die Form 
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der Sduenen und dnrch Seitenwind kann der Zugwiderstand mehr 
oder weniger ▼ergrossert werden^). 

Bei Vorhandeneein so neler Umstände, weldie anf die Zug- 
kraft eines Eisenbahntrains mnwirken können, lag es in der Natur 
der Sache, dass man sich Ton der Zeit an, wo die Eisenbahnen 
Ar den grösseren Verkehr eine Bedeutung erlangten, mit der An* 
stellnng yon Beobaohtnngen und Yersnehen beschSftigte, vm er- 
forderliche Kenntnisse fiber die Beschaffenheit und Grösse dieser 
Bewegongswiderstande m erlangen. 

Die ecMeobesditaiiwerdMD Yenoche idwiiiC Grimhaw, D ss ito artlnw 

Steinkohlenbergwerks bei Sanderland, aqgtildU*) m haben, and zwar fand 
derselbe aus dem Hcrablaufen der Wagen von schiefen Ebenen den Wider- 
standBCOcfficicntcn für die combinirte Zapfen- und rollende Reibung zu m = Vtw- 
Mit iiolfo Tou Fcder-Dynamometero stellten läl8 Nicolas Wood and Georg 
StepheniOD Yemehe auf der KiUingworth-Bahn an, wodordi das veiter 
•rwlhnte ai ia lliii«! oder die Zugkraft nm Forli^affen einer jeden 
engl Tonne (k 2240 Pfd.) Totalbelastnng m ongefUir 10 Pfd. geAnideB «orde. 
Aus Versuchen von Lardner') ergab sieb am Ende der zwmnsiger Jabre 
m = Vaoo circA oder die zum Fortschaffen einer jeden Tonne Totallast erfor- 
derliche Zugkraft wurde im Mittel zu I'/, Pfd. rerauschlagt. 

Die saUreiehsteo und nnflugrelehileB Venoche etelhe Pamb^or bald 
oseh Anfang der dreiüiger Jalwe an, die « ia leineni 1896 in eieler Aoflage 
erschienenen berdhmten, noch hente brauchbar«! Werke Ober Dampfwagen 
auf Eisenbahnen*) TerOffentlichte und wobei sich die mittlere Reibung der 
Bahnwagen, ohne Luftwideratand, in gerader Strecke an 6 Pfd. pro Tonne, alao 
m = ^77*0 = Vn» herausstellte^). ; 



1) Der Widerstand ansteigender Bahnstrecken Tentcht «ch Ton selbst, sowi« 
auch einleuchtet, dass Anzahl, Grösse und Umfanpsgcstalt der Räder, die Achs- 
stände der letzteren, Art und Anordnong der FedtTu und die SchwerpunkUilagen 
das fsnaen Wagens, wie des avf den Vedstn rabeaden Baass von Saflnss anf dia 
Zagkiaft arin arinsen. 

S) N. Wood 's Eisenbahnkunde, deutsch tod Köhler (1839), S. 248. Eine 
Zosamnienstcllang älterer Versachsresultate findet sich in Barlow's Xocjclopaedia 
of arts, manufactores and mathinery, Nr. 207. p. 243. 

'd) Lardner, Populär lectures on the ^^tcam engme, London 1888 und m 
deniMbsrüebenetnnig, nach darl^. Auflage, bei Tolknar iaLeipzig 1836, S.1T3. 

4) A praotfed triatise -on looonMitfv« ea^^aas npon fsOwaTs; wlA pcaetkal 
tables, and an appendlZ9 showing the expense of conTeying goods^ 1^ locomotira 
engines on railroads. Deutsch bearbeitet na^ h der zweiten Auflage Ton Schnuse, 
Braunschweig 1841. Die Angabe Ton ni = '/tu findet «ch in leuterem Werke 
S. 100. 

5) Zm Bereehnuog des Totslwidssslsadss a W, weleber dob der Bewe- 
ging des TMns *nad dm LoeoMOl l T e fingi der BebaeeUenen entgegensldlli gab 
Paaboar (& 140 a. e. G,) Mgende CRdohaagt 
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Znr Bestianniiiig letateror Zilü mii YenoclMn bediente lich Pambovr 

nur beil&oflg eines Dynamometers, sonst «mcbliesslich nraier aufeinander foU 
gender geneigter Ebenen (einer Eisenbahnstrccke) , wovon die Xcigung der 
zweiten Ebene so gering war, dass die combinirte Wirkung der Ilcibung und 
des Luftwiderstandes einen sich selbst aberlassenen Train auf letzterer Ebene 
gum Stillstand brachte. 

Pambenr bebt bei der Kritlairttng und bi Beiug auf Anwendimg der 
von ihm gewonnenen Resultate selbst herver'), dass sie eigentlicb nur ffir solche 
Wagen als gültig betrachtet werden können, als die sind, womit er seine Ver- 
SQcbe anstellte, d. h. für Wagen mit Eadem von 3 Fuss Durchmesser, Achs- 
schenkeln von 1% Zoll Durchmeä&er, demselben Lagermateriale, gleichen Schmier- 
nütteln, wo ferner das Verhältniss der Nutzlast zum Wagengewichte (S. 198 
and Sdt) daeeelbe ist, u. dgl. m. Ißt der Yerliidenuig der genaanteii Dfanen- 
sionen, Betriebsmittel und YeriiiltikiiBe, der nach und nach hinzutretenden 
Verwendung von Schmiedeeisen an der Stelle des Gusseiscns, dos Stahles als 
Ersatz des Scbmiedeeis^s und nrn=s( nverändrrung der verschiedenen üabn- 
führwerke, mosste, noch ganz abgeseiien von etwaigen Zweifeln an der Genauig- 
keit der angestellten Tersuche, offenbar der Wunsch entstehen, wiederholte Be- 
obaobtongen und Yersache TommehmeiL 

Besonders beaehtenswertb sind in dieser Beziehung die 1838 und 1889 
▼on der T^ritish Association angestellten Experimente^), ferner die, wrlchr man 
1844 HTnl l^ib auf der sogenannten atmosphärischen Eisenbahn zwischen Kings- 
town und Dalkey (Irland) unternahm und die lö^ von den sogenannten Gange- 
CflMminioiiers^) (zur Entscheidung aber die Yortheile der Eisenbahnen mit 
den Bpanrafteo ▼<» 4Fiin 8V«Zo]I und beiiebiiQgiveiie 7 Foia) ia daiWerk 
feiolat wndeo, endlicli die Yeiraebe der eo^Oicheii lagenienre Hardisg und 



mbd dto bctreffmdea Bobbitabed ftlgende B«d«atiuif baban: Q s Gewiebt d«e ' 

WagcBsoget (ejoiefaUesdidi des Tendeis) In engl. Tonnen, y die Babnaiiftel* 

gung, 2 da« Gewicht der Locomotive ebenf;ili^ n . ngl. Tonnen, v die Fahrge- 
adnrtndl^dt bi «ogL Meilen (a 5280 Fuss eugi.; pru Stunde. Der Bnchstabe u 
beeiebt ädi anf den Loitwidenlaod nnd betttanat äeb dessen Wertb ans dcrGltf- 
cbng M =: 0fi0lt69^,A, wo dl die Grtee d«r widentebendea Fficben beeeieb- 

net und gesetzt wurde ^ = 70 Qoadratfuss -)- 10 Qnadratfuss mal der Anzahl 
der vorhandenen W-ifr- n , Locomotive nnd Tender inbegriffen (also bei 31 Babn- 
wagen der wideKtehende Querschnitt ^ = 70 83 . 10 = 400 Qnadratfiiss). 
Wells ist if BS die durch die Ladung verursachte Zauaiune dur Mavuhiuen- 
rdbaag. Sadliob beadobnet F die Belbnag der LocomolfTe aOdn, vofOr Pam- 
bonr im UÜM U Pfd. pro Tonne, also Sy,]Cal soviel als dieBdbinig der Bslui. 
wagen setzte. Genauer JF s= (7 . g -|- 48) Pfd. oder F ä (7.94"^^» 1« 
dem die Räder dfr Lof^omotivc frei oder gekuppelt sind. 

1) Dampfwagen (di ut'^^i-he Uelersetiung), Ö. 102. 

9) Mutilation of Civil-i^^ugmeexs, Vol. Senion 1646, p. 369. 

10 Bbeadaielbst, p. 389. 
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Beott Ratiel, letstait twter Benatznng der dmü» Uktant g m ai m m 

Morin' sehen Zug-Dynamometer (Bd. 1, S. 159). 

Aus a]l»'n di(>s«^n Vorsuchen construirte Scott fchlies-slich cim I^onncl 
für den Zugwiderstaod, welche unter dem Namcii Hardiug & Formei (dem 
VcrAtuw d« unten citirten Anftatsee) bekennt ist >). 

ünfeaehtek einer intereeienteD tebelleriichen Znmmmenitellnni, noi vil* 
eher erhellen sollte, wie sehr die Scott -Harding 'sehe Formel mit der Er* 
fahrung Obereinslimmtc körnte man sie nicht von dem Vorwurf frei spre- 
chen , dass in ihr, bei Berechnung des Lufiwiderstandos, bloss die Stirnfläche 
dea vorderacn Wageni und nicht, wie es sein sollte und wie es Pambour 
nnMhteb Mch die Anadd Wegen dee Traine in Betnebt gezogen vir. 

Koch andere beecbtenewertiie (dynemonietrieelie) Yeteadie eleilto 1M7 
Gooch auf der Bristol and Ezeter Bahn (fOtt 7 ¥tm Spurweite) an'), deren 
Resultate sich in Clark 's r.ncomotivwerke zuiammengestellt finden und MI 
welchen sich Sewell bemühte, eine passende Formel aufzustellen*). 

SewelTs Formel wurde nicht nut Unrecht der Vorwurf genmcht^j, dass 
der Lnftwidefetend nidit den Yolonen dee Zuges proportienal eeln klue, le- 
wie andi, dam die der ereten Peleoi der Felurgeecbwlndigkeit propeilioaal 
geseuten Wideratliide, welche die Bahminebenheiten and die Bebl&ogeladen Be- 
wegungen der Wagen darstellten, zu klein in Rechnung gebracht wflren 

Eine Hauptfrage, nämlich die nach den Vortheilen der hreitBpnriKOu (>ioben- 
fdseigen) ^englischen Hahnen über die schmalspurigen ^4 i? uss bV^ ^oü)^ wurde 



1) F?''7fi(jhnet W den Totalwiderstand in englischen Pfunden unter Voraus- 
setzung cuier geraden, horizontalen Bahnstrecke, 7* dai Gewicht des hetri ftt-iLien 
Wageiuugen (obue Uituurvcbuaug der L<>comotiTe) in engl. Tünnen, V die Zugge- 

•chwindigiEeit in engl. Mdlen pro Stande and die ZeU dar Qaadrattese der 
Sdradaeiie d» Tordarai Wagcm, to lollle adn: 

W - , F . 0,0M5 Ä V* 

= ^ + T + f~' 

Harding, ,Ofi thp r - r-f mce to rculway traioü at «riflTerent vdocitin'F« , im be- 
reits citirten fünften liuude der Institution of Civil -Kugiaeer», p. -iOo. Ueber 
Barding** Pocnd sehe aan eneh Henainger's Organ, Bd. 9 (1864), 8. IM 
and Bd. 10, S. 78. 

9) A. a. O., p. 400. 

3") Minates and proceedings of the institntlon of Civil -Enginecr:-, Vol. 7 
(1848), p. 292; Ol)servations on the resistances to railwaj trains at differeat 
velocities. By Daniel Gooch. 

4) Naeh Tredgeld's Werke «LooomotiTeaadSletleaarj Engine*. Neaesle 
Ausgab« TO» J. Weale, jeilodi ohne Jahnabi (wahrseheinlicfa IBdO), S. M ist 
die Bewall'Qeoeb Foraid, nntar Batbebaltang der Herdin g*scben B«aeieli> 
Hungen nnd wenn L das LocomotiTgewicht nebst Tender in engl. Tonnen, sowie 
B das Volumen des Zages in engl. Cubikfouen beteicbnett 

TTPfd.» 7(6+ + L ( 6 -f 1 4. 0.00004 TF») + 0,00001 BF», 

6) Clark, Bailwajr-Meebinery, Vol. 1, p. m, in der Note, andBedlen* 
baeber. Dl« Qcseti« des LoeomoliTbenef, 8. 0. 



Digitized by Google 



|. 89. Eiieabahnfuhnrarke, 418 



Mch durch die Versuche Ton Gooch nicht g&nz bestimmt entacbiedeD, obwohl 
M hertmitdllt, dtn die Ziigwid«ntliide der Mtopurigen Btlm imter Bomt 
gMehen ümitftDden geringer waren *)• 

Später stellte Clark auf mehreren schottischen Eisenbahnen (von schma- 
1er Sporweite) Versnche über die ZuRwiderstände an und zwar in der Weise, 
dMS er (wie später Welkncr und Bauschinger, S. 401) mit UiUfe des Mac 
Na nght 'sehen Indicators an der den Zug fortschaffenden Locomotive Dampf- 
(Kolbea-) Diagramme entnahm und aas der dadurch geftxodenen mittleren Dampf- 
iptonung im Dampfcjlinder den Bahn widerstand pro Tonne ermittelte'). 

AuB diesen und den bereits gedachten Versuchen Ton Gooch leitete 
Clnrk für den Totalwiderstand eines Zuges (Locomotivc, Tender und Train 
inbegriffen) pro Tonne die (bereits S. 2G5 citirte) i<ormel ab: 

(8 + j^) Pfiwd «Wl.«), 

mim F die (Geschwindigkeit in engUichen Meflen pro Stunde benidinet. 

Mit Beachtung des Widerstandes, um welchen eine Bahncorve von q Fuss 
KrQmmiuigshalbmesser die Zugkraft vermindert, nach den Schät2\ingcn eng» 
lischer Ingenieure sowie unter YoraoaseUtong einer Baba-Ansteigong ^cm 



1) Clark, % a.0. p. 800(Chapiler VJLh CoDpariaonof train resisleneet 
en flie broad aad nairow gsages 7 Hiel» and 4 feeC 9% inelMt. 

S) A. a. 0. p. 298 (Chapitre ni.). Man sehe auch welter vnten. 

3) CUrk, Railway-Machinery, Vol. 1, p. 297. 

4) Ebendaselbst, p. 301 nn'l Drysdale tu d«r Institution of Civil -Engi- 

neers, Vol. 15 (1856), p. 349; Ou steep gradieuts of railwaya, p. 365. Naeh 

300 \ 200 \ 

Clark würde für das Glied ^1 -) — —J nur ^1 -\ — — J za ieUeu seio, so dau 

sich bei ^ = 1000 Fuss der Gesammtwideristand um 20 Proc. rergrosserte. 
Nentten Brfshnuigen entspricht die oben angenommen« Grösse bei Weitem 

(. 600\ 

Bodi engessesten finden. Noch besser sehe man, was. hieriber bei Oeicfenbett 
derKedteBbaclier*S«hen Fonnsln gesagt ist. Für die Semmeringbabn rechnete 
Drysdale, a. a. 0. p. 355 wie nachstehend, wobei T — 165 Tonnen, F 
s 11,4 engL Meilen, die Steigung sin. et =: nnd q = 600 Fuss ist: 

#=•(>+ + ^::2=»+<^'«+— 

abo, weU 2 = 165 : 

Z SS 68,96 . 166 as 11400 FCd. 
Da sich die Felirg«seliwindiglE«it in Vossen pro Seeonde bsfeehnel an 

Fi = — ^ ■ = 16,72 Fasa. bo erhält mau für die von der Locomotive zu 
* 3600 ' 

entwickelnden Mnsehlaenpferdekräfte : 

„ = 5ü~#a = 8« I. «Ar Zd*. 

öOO 

Mit der berechneten Zagkraft von 1 1400 Pfd. würde man auf der borizon- 
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ff Grad Keigtmgswiiikel, l&BSt sich hicni&cli für die Zugkr&ft Z (in engl. PfuDden) 
pmUel der Bahn aeteeD, wenn T in engMian Tonnen gegeben iit: 

Für die Grösse dc^r widcrstohcnden Arhüit orhältmanaodann, wenn V\ die Zog- 
gescbwijidiglceit in eogli&cbcn Fussen bezeichnet: 

ZF. = J [(8 j^j) (1 4- + 2240 im. «] F,. 

In Mascbinenpferdekr&ften 550 Fusspfond engl.) ansgedrückt, also: 

^ - ÖW* 

Unter Voraussetzung des Bcharningsznstandes der Bewegung (des gleich- 
förmigen Forilaufos) erlialt man demnach, aus dem Vorgleiche letzterer Glei- 
chung mit der III. S. 4i>3, wenn man den Zahienwerth 8 (8 Pfd.) allgemein mit 
It beaeichnet: 

'"''=^[(* + lTl)0 + f) + 

Diese Gleichung kann dazu dienen, um k nuB Versuchen zu beetinunen, 
wobei /»I dnrrh Knüimrlinjiramme der Locomotiven ermittelt wurde. 

Aus den Vcrsuchswcrtbeo und Formeln von Pambour, Hardiug und 
Oooeh Btellte Redtenbacher in seinem oft citirten Werke: »Die Gesetse 
dfli LoeonoliTbania'' eine Gleiclinng flir den Wldentand des TMna ond der 
LoeomotiTO «o^ die jedenfalls h> achtenswerth iit, jedodi den aflemeneattt Er- 
fahrungen gemäss zu growtf Werthe giebt*)* 



talca und geraden Bahnstrecke fördern können T = ^ *f 1^'^ - ^ = 1296(13 Ton- 

8(7« 



demnach einer Loistnng entspricht Ton: 

T.V ^ 129'», 13. 11.4 =s 147<;4,48 Meilen-Tonnen, 
Uder du 11,4 engl. Muiku =: id Kilometer and 1290,13 engl. Tonnen = 1315,85 
ftsna. Tonnaaez sindt 

F* — I315»85 . 19 = 95001,16 Kilomet«r.TMUiaaiiz. 
Diese Leistungen, verglichen mit denen der stärksten Maschinen vom Jahie 
1S32 (S. 269) seigt ein«' Vennebmag am mehr als das Siebenische. Oer Ver- 

ftsstr hUt es übrigens fir richtiger, das Glied ^1 -f- ^-'^ *o abisai&hren, wie die 

Formd bn Text« erkennen lässt. 

1) F6r englische jUaasse setat Redienbaoher den Totalwidersland TP: 

Wx = T, (6 + y,5 F.) -f X, (U -f 0,6 F.) + 0,0025 (F, + Vi •*/) F,« 

+ 2240 «m.« (T, 4- I^x) + ä:, 4- Vt l^i- 
Hier bezdi'hnet T| das Gewicht des Trains in engl. Tonnen, Z», das der 
Locomotive in eben solchen Tonnen, F| die Geschwindigkeit des Trains in engl. 
Meilen pro Stunde, F die Stirnfläche der Locomotive, f die eines Wagens und 
i die Anssld der letsteren, sowie endlich iT, den Widers tan d der Baba- 
krunmangen darstellt. Fär letsteren Werth entwii^eU Redtenbacher (S. 

17 a. a. O.) den Aasdmdc JT s= T| ^ wenn 9 den Rribungseoeffieimlen 

für das Schleifen der Ruder snf der Hahn (tf = gesetit?), e die balbeßpur- 
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Aasser den angeführten Bestrebangen englischer Ingenieare, durch wie- 
derholte Yenuche zutreffendere Anhaltspuokto fliMr den WMetttand derFohr- 
irarko anf EiMabahneo m. gewimea, Bind xwar anch frwitaiMhe und deottehe 

Ingeoieure und Sachverfllliidige bemüht gewesen, zur Lösung der rorliegendoi 
wichtigen Aufgabe Beiträge zu liefern (in Frankreich Lcchatelier. T'olon- 
cean,Gonin, Foquenot'), Difudonue^) a. A., in Deutschland Gare ke^), 
Welkner*), Schmidt*), Kirchweger*), ?. Weber') etc.), zur Zeit (End» 
1867) ist das erwQnsehte SSel indess noch all nnerrti^t sa bezeichnen. 

HvTorgilHiben la werden veidient, dan der Idder kfirsKeli teittorbene 
PMiidaiit des Pariser Ingenieur •Yereina (SoeiAt^ dea Hogenieors-CiTils) Per- 
donnet bereits 1865 einen Preis von 2000 Franken för Lösung der fraglichen 
A^ifgabe auKsthri( i), deren Programm sich an der unten citirten Stelle'*) ab- 
gedruckt Yorändet und wobei im Eingänge das Thema folgendermaassen über- 
sichtlich zuaammengefasst ist: nl>^terminer, par des ezp^encee mnltiplieeä, la 
iMatanaa da T^hieolea et dea machineB loeomotina k la fraetioii aar eheniB 
da fer, an tenant compte de toutes les circonstanc^ qui peuTent les modifier." 

Bis jetzt (Ende 18G7) scheinen sich nur die unten citirten französischen 
Ingenienrp um Lösung dieser Aufgabe und Erlangung des Perdonn et' sehen 
Preises bemüht zu haben. Indesä lassen auch diese Versuche noch zu wün- 
schen flbrig*)» und kann sich der Verfasser nur dazu TMttehen, die daraoa 
aaeh Hardiag lemodehen Foimelii flir den Zngwideratand miten annotiren**), 



weite der Balm und ^ den halben Aohsstaad der Wagen beseiebnet, endlieh ^ der 
Anbaamngliialbnkesser der Bahnstrecke ist. Ancfa diese Formel fnr den Corren- 
widerstand bat gar keine praktihchu Bedeutang, obwohl sie die bei der Auf- 
stellung einer solchen vor Allem zu beachtende Grösse, wie Agbsstand und Spur- 
weite in Betracht zieht. Offenbar gilt diese Formel nur für einen vierrädrigen 
isoUrtcn Wagen, nicht aber fb einen Train au tbm beliebigen AnsaU von 
Vkdirweiften, gar nicht zu gedenkent das« nicht nnwiehtige Blenente amtier Be- 

tradlt geblieben .sind. 

1) Eine UebersiL-ht der Ton fran/ösisi hen Tngenienren angestellten Versuche 
findet sich in Perdonnet's Trait<^ elementaire des chemins de fer» Vol. 3» 
p. 416 tu 8. w. uud iu Vol. 4, p. 371 o. «. w. 

S) Colbnrn's Engineering, Vol. 4 (1867), Nr. 93» p. 340 o. s. w. Eine 
Uebersleht der Besnltatei wdche von den Ingenlenien Vnillemin, Oaibhard 
and Dieudonni aas Versnchen aof der französischen Ostbahn erlangt worden. 

3) Garcke (Ver?uchc nnf der Thüringischen Eisenbahn) in Brbkam's 
Zeitschrift for Bauwesen, JaHr^'nug 5 (185ö), S. 328 o. $, w. 

4) Die Locomotive, Gottingen 1859. 

5) 2^itsobrift des Siterreichlsdien Ihgenieiunrereini, Jahrgang 18&7, S. 338 
nnd 474. 

6) Mittheilnogen des Gewerberereins ISr das Konigreidi Haanover, Jahr^ 
gang 1862, S. 889. 

7) neosinger's Organ, Bd. 18 (1863), S. I. 

8) Traitä ilementaire des chemins de for, Tome 4, p. 381. 

9) Eine Kritik der Venmobe von Vaillemin, Gaebhard ond Dleu-> 
denn 4 flndes älöh faden Jenmale ,TheEngineer*Toni 96. Oelober 1997, p.391. 

10) Oolbnrn*s Engineering vom 95. Oetober 1967, p. 99b (frnaadsiaohe 
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bi» auf Weiteres aber den Auedmck nur Berechntmg der Zngkrtfl Uer anfira- 
MinMii, welcben lich denelbe (seit dem Belouuitwefdeii der gedaelitMi Yer- 
tndie) bei logeniiiiiten Handrechnungen seiner Vorträge bedient 

Für französische Maasse und Gewichte nvi7.r irh (in Frmanfrpluni^ einM 
Bessern, nach den Hcsnitntrn bisheriger Veraudie) den Widerstand des Xraini 
und der Loconiotivo in Kilugrammen = W: 

I. W=:(Q^q) ll,80-l-().10 F) 4-L(4,50-f 0,30r)-!-100i>Jsm.«-|-Ü,U>9^F«, 

worin Q das Gewicht der sämmüicben Wagen, q das des Tenders, L daa Ge- 
wicht der Locomotive in Tonnen h 1000 Kilogr. ~ 2U0*J Zollpfund, V die Fahr^ 
geschwindigkeit in Kilometern pro Stunde bezeidmet, a den Steigungswinkel 
dar Befao und A die dargebotene Fliehe filr den Lafkwidentaad te 1)padval- 
metflfit anadiOckt, sowie endliGli T ^ Q q L itL Kidi den foiter 



Maatse), beseichnet den Widenland der panitiii Wagen Yon QTomieii G»> 

Wieht ohnr Locomotive. 

1. Für Qütersüge: 

IFür Geeehwiadigkei- 
ten (F) von t9 Ua 
3S Kilometern pro 
Stande (oder 7,49 bU 
19,87 engl. Meilen) 
oder auch 1,617 bis 
4,31SdeBlsehell«ta. 

Fnr Personen- nnd gemiiebte Zuge, mit Oescbwindigkeiten pro 
Stunde Too 32 bib 50 Kilometern (19^7 bis Zlfi eng). Meilen oder 4,31 bis 
6,73 deatsi^e Meflen): 

SS 1,80 + 0,M F + - ^ - 

8, Ffir Personenaug ti, mit Gesekwindlgkeiiea pro Stande von ftO bis 
6ft Kilometer (81,0 bis 4<V8li engl. MeUen oder d,7S bh B,76 demacfae Meilen): 

^ = .,80 + 0,0. V + »-«»^^I* 

4. Für S eil II cl I / 11 g c (Courierzüge), 8 bis 10 Wagen iiiu tiesliwindig- 
kcilen pro Ötuude von 70 biii 80 Kilometer (oder 43,47 hi» 49,68 engl. Meilen 
oder 0,49 bis 10,78 dentsohe Meilen): 

^- = MO + o,u V + "•«"-^^-'^ 

Ueberau soll A nur 'Hc Stirnfläche des Truins in Quadratmetern bezeichnen 
nnd wird geralhcn yl =r: ö ' ji;;i(iratnieter zu set;»«?!!, Jeilcnfalls ist ffir Porsonen- 
uud Schnellzüge dieso Aunabuie doppelt falsch und durfte die Farn b uur ' sdic 
(S* 411, Note) oder Bedtenbaeher'sdie S^l an wählen od«r endUdi noch 
dem Ton Qareke gemacklen Vorsoblage (die ▼orlier eitirtsn Versnehe auf der 
Thüringer Bahn) an Terfahren sein. Letsterer Ingeniour setzt Ä = Qoetschnitt 
des grösstcn Wagens 4- 6 Quadratfuss ma! /^nhl der Achsen (bei dem ans 24 
Achsen bestehenden Verffuchstrain 85 -|- ö . 24 = 205 Quadratfuss). Man er- 
kennt löicbt, dass die möglichst entsprechende Bestimmung von A um so wichti- 
ger wird, je lahneller man fahrt, je grt^er also V ist. 
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(S. 412) hrrritp Mitj^nthcilteu dürfte die Bemerkung kaum erforderlicli sein, 
dass die mit der ersten Potenz dt r Cieschwindigkeit behafteten Glieder die 
Widerstilnde darstellen, welche die Bahnunebenheilen und die schlängelnde Be- 
wegung dM BilounigM TwtabMMD*). 

Ansser, dias der CanreAwidentiod onbeMlitet geblieben iet, bat maii in 
voittebender Formel auch Windstille vorausgesetzt Bei Seitenwind kann lidi 
aber ti. A. nach Clark (Rjulway-Mai hinfry, p. 30X) der Trainwiderstand um 
20 Proc. und mehr vergrössern KmniiK u scharfe Curven und schlecht un- 
terhaltene Bahn imd Wagen hinzu, so kann die Vergrösserung bis auf 80 
Proc wachsen. 

Um sa beortheOen, welcbe Banihate ▼oratabende Formd (mrter d«D ga- 
mAcbteii TonuisMtzungen) giebt, benotsen irir dieselbe zur Berechnung des 

Zugwiderstandes und der corrcspondircnden widerstehenden Arbeit der S. 3Ö8 
beschhebeaeA und abgebildetea Locomotive „Teafelamaaer" der Braongdiweiger 
Bahnen. 

Nacb den zuverlfissigen Mittheilungen des Herrn Baurath Scheffler in 
Anaiiiisdiweig zog dieae MMchine, bei nicbt m noglliiallgem Wetter, aaf afaiar 

Steigung von auf der 1,98 deutsche Meilen langen Strecke von Holaminden 
nach Stadtoldendorf 40 Achsen (20 Wagen) beladener Kohlenwagen und einen 
(dreiachsigen) Vorläufer, in Summa 43 Achsen im Hrwirbtc von 6550 Zoll- 
centner, und brauchte dazu 45 Minuten Fahrzeit. Ausdrücklich hervorgehoben 
wird hierbei, dass diese Resultate die Maximalleistung der Locomotive sind. 

Dia Belastung der gekoppelteu Maacbinenachaan batmg 690 Ctnr., daa 
Gtlicht der Locomotive im fahrbaren Zustande war INN) Gtar., 4aa daa Tan- 
ders 400 ctnr. Am Kessel zeigte das Manometer eine DnapftpoBnoBc von 
6Va Atmosphären Ueberdrack. 

Hiernach ist 

Q z= 327,5 Tonnen, 

X =: ^ == 64,5 Tonnen, 

g = ^ ^ = 85^ Tonne«, 

Q -f 2 = 827,^ 4> 25,5 = 363 Tomen, 
T = 858 + 84,^ SS 887,5 Tonnen. 

GO 

Fener ist F = 1,98 . ^ =: 2,64 dentaebe Heitel pfo Stunde s ^ 



1) In die obige Formel einen Auädrack für den Curveuwider&tttud auf- 
nuMbnes, hielt der Veiüuser Ar imaiigeineMen, da «ioh dieser Widerstand dereh- 
ans niobt in einfacher Weise ansdriicken liest lud die in letstererBesiebiing ge> 

nachten Benifi]rang«n (wie die Pordonnct'sdie Formel, Vol. 8, p. 406 seines 
Traite elenientaire des themins de fer und die noch sorgfaltiger verfasst«- vcn 
Schmidt in <1lt Zeitschrift rim östcrr. Ingciiit'tir-'Verejn««, Jahrgang 1857, b. 
als unzureichend bezeichnet werden iuüs:>«iu. Wie man anoähcrungüweiüe rechiicu 
kömtle, wurde bereite oben (8. 413 n. 4U} gezeigt. Leider sind aeeb die Ver- 
Rebe Vnillemin>Dieadonn4*s binsiebilieb der CttTrenwidentinde' und der 
Beibongen der Loeonollven böehst oaTolletiadig. 

nählmann, Haifllii«iQl«hM^ III. 27 
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X 7,42 = 19,5;» Kiloiiiotor, siV». a — Vh^.: dalier wenn A = 7 Quadratmeter ') 
gesetzt wird, nach unserer Formel W = Gr>r)4,86 Kilugr.— 14453, 4*i6 Pfd. ongl. 

Die widerstehende Arbeit = H pro Sectmde beträgt demaacb, weoo man 
beachtet, dass 19,59 Kilometer pro Stunde einer teehvindigkeit Ton 5,44 Meter 
pro Secnnde enlepncheii: 

9 ^ 6554,86 . 5^44 = 3565.^,44 M«terkUogimmm. 
oder Maadiüieiipfenlekrifteii s= N ana^^edrOckt: 

N«ch Redtenbacher's Formel (S. 414, Note 1) wOrde man erbeltett 



iVT =3 528» 
djyfegeu nach Clark (b. 413 iL 414): 

4ßS«). 

Ilicrnach bestätigt sich die bereüt frOlier gemachte Bemerkniif , dau die 
Bedtenba eher sehe Formel etwas zu grosse Wcrthe giebt. 

Untersucht man, welche Tonnr-nzahl — die Maschine „Teufelsmaupr" 
unter sonst gleichen I mständeu auf eiuerganz horizontalen Babostrecke (wahr- 
scheinlich) ziehen kann, so findet uch: 

= 1680,97 Tonneo«). 

]) Hätte man die Fläche A in der 8. 410 (Note) angegebenen Weite be- 
stimmt, so würde man erhalten haben: A = 8,40 -j- 0,5 . 48 = 81,4 Qu»- 
dnlnelir. Wird dieser Werdi fiir A, eteftt obeo 7 QeedcmteMter in Beehnmif 
geimdi«, soiodertdlee das Bndrcs ultit, wegen der geringen Pnbrf eeeliwiB- 
digkeit der (Güterzug-) IfaseliiDe, Ihst gar nieht. 
8) Speciell erhält man; 

irm a 858 (1,8 + 0,10. 18,50; 4- >d,5 (4^ + 0,30. 18,^ + 

+ 0,000 . 7 (19,59)«, d. t 
WJUL s 1888,93 + 858^0 + 4843,75 + 84,177 s= 8554,86 Kilogramm. 

Hätte man A zu 32,4 Quadratmeter in Rechnung gebracht, so würde man 

sUtt des letzten Gliedes 24,177 den Werth 111,91 und als Endresultat 6640,59 
Kilogramm erhalten haben. Die widerstehende Arbeit hätte sich ergeben xu 

86184|8iMelerkilogr. und die Zahl der Mamihineiipilerdekräfte m H^^lü 

=: 481,68. (Also nur etwa 8 mehr wie oben, was an der ▼eriialtnissaisrig ge- 
ringen Fahrgeschwindigkeit liegt.) 

3) 2,ß4 deutsche Meilen sind gleich 2,64 . 4^61 = 18,17 engt. Meilen, 
so das« sich nach Clark W berechnet mi 

IT a= [8 4* 0,87 -f 88] = 14887 Pfd. engl. 
Da femer 12,17 eogl. Meilen pro Stande = 17,84 Fnaa Qescbwbidigkeii 

pro fieenade sind, so ergiebt sich als widi rstohende mechanische Arbeit :s K: 

% = 14987 . 17,84 = 354880 Fosspfiind oder 

954880 ^. . ^ 

^ ~650" ™ MaacbinenpAcd«. 

4) Man erhält nämlieh nach der von Veriiisser empfoblenen lomels 
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Mit HinsorechiiQDg des Teodergowichts also: 

-J- 2 = 1656,47 Tonnen. 
Dainwflrd» also die gdeitteto mecluuütdi« Arbeit bd derFabiieiehwiii' 
digkeik von 1^11 engl. Meü» pro Stunde betragen beben: 

1656,47 . 12,17 = 20159,24 MeUen-Tonnen. 
Dipge Leistnrir^ ist alf^o d,is Zohnfacho einer der Itirkaten LoeoniOtifeOt 
z. B. der IdasclÜDe .Atlas'' im Jahre 1832 (S. 269). 

Wir untersuchen scbliesslicli ntir noch, welche Qrösee der 
sogenannte Adhäsxonsooeffident oder das Yerhältniss des Train- 
widerstandes au dem Gewichte, welches auf den Triebrädern mht^ 
ä, l fa (S. 249) haben muss, damit die Triebräder der Locomo- 
tive „Tenfelsmaner^ während der Fahrt nicht glitschen. 

Mit Bezug auf die bereits S. 249 aber denselben Gegenstand gemachten 
Erörterungen erhalten wir aoetlt allgemein: 

n. SS 1000 . /•« . x„ 

W in Kilognunmen und Li in Tonnen i IQOO Kilogramm as SOOOZoDpfd. als 
das auf den Triebriden nhsnde Gewidit vonuisgeaetik Shunt ohui « s 1, 
so «iglebt liebO: • 

f - ^ 

' " 1000 . Lt ' 

also liQr die LocomotiTe nTeufelsmauer**: 

^ 6554,86 1 

— looo.a^jjß** Ä^g' 

Hieraacb wird diese Locomotive, wenn sie die angegebene SburanaUaat 

* Ton 353 Tonnen auf der Bchlcfen Ebene von '/„o An^tPii'ung bei einigermaassen 
Bchlcrhtcm Wetter ziehen soll, die Sandstreavorrichtang (S. Fig. 
durchaus nicht ^tbehren kAnnen^). 



Uäö4,86 = {Qi 4- 25,0) (1,80 + 0,10 . 19,59) + 34,6 r4,60-f 0,8 . 19,69) -|- 24,18, 
65M,M s= ( ^, 4- 25,5) . + 84,5 . 90, 178 + fl4,lS ond Uerav« : 

Ol SS 1630,9? Tonnen. 

1) Rcdtcnbaeber (LpcooDotivenban, S. 279) nimmt c = 1,1 und tu be- 
treflfen'l'Mi rJewicbtsbcrecbnnngen fa = Vh> entsprechend dem Zustande der Schie- 
nen und Hader bei feiu hteni, nebligem Wetter. Für ganz trockne Witterung, 
wenn die Schienen leicht btätaubt sind, soll nach demselben Schriftsteller fa = 
Vs und bei Regen «ad Sehneewettw fa := Vio s*ki. ffiniuafiigni Jst, daei bet 
Glatteis der Adk&sionacoef&cient bis auf V^o berabiiaken kenn. 

Gegenwärtig sind die meisten Facbmaiiaei der Anstehe das* man bdm Con- 
. stniren fa = Vb bi:< nimmt. 

2) Der oben rühmlichst erwähn?«" Eisenbahn-Ingenieur und jetzige Loi-omo- 
tlTenfabrikant Kraus» in München bull, nach seinen Erfahningen, bei ätariceiu 
Nebel, selbe» bei Anwendaag v<» gatemSand, iSr das sogcnaiuite AnlUiren der 
Zage einen Adhisloascoeflicienteii von % als seboa an grofs (Heu sing er 's 
Organ, Jahrgang 1866, 8. 16). 

27* 
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Bei der fleteireieliiielieii BeigloeomotiTe »St^TetM* (8. 8&7 a.397), wo 

mdi den BezetchnuogeD unserer Formel für fF(SH6) angeuommen wurdet* 
Q — HO Tonnen (lit i 2f> Wncrn mit 50 Achsen), q — Tonnen, L = 
42,1 '1 ount n, bor« ( lim t sich Un eine Fahrgeschwindigkeit von V — 1,60 Mei- 
len oder 12,14 Kiluineter pro Stunde, die Steigung = Vao und dinen KrOmrounga- 
halbmouer q = 113^8 Meter*): 

W s 4BS^^ Kilogramm, 
bereelniet ädi lonMh der Adliieionecoefficient zu: 

_ 4599,12 1 

~~ 1000.42,4 9,2" 
Die bergauf bei^rderten 110 Tonnen oder 22uo Ctnr. entoprechen aller- 
dings noch nicht der HaxhnaUeistong, wie dies bei der Bnonieliweiger 
icliiiie »Tenfdsmaaer* der Fall war. 

Mittelst GleidioDglL iM lieh andi dievklitige Frage beantmrteD, 
viel 'J'riebaclisen eine Locomotfvc nntnr ppfrcbrnrn Be(lint,nmpcn erhalten muss. 
Soll z. H. die fragliche Loc'n'ntive ScbnoIlztlLre fnlifr inn! j'vrnr iriit Kilo- 
meter üescbwindiglceit pro :3tuncie und zwar 2ü Aciison mit einer liruttoiast 
m 2000 Gtor. =s iOOTomieii bei einer Bfaximalsteigung Ton Vaoo nahen, nnd 
lell daa Telalgewiehl der Loeonotive 000 Ctnr. = 90 Tonneii betiafea, ü» 
eAUk inaa smilfibit ftr den ganzen Zugwidentand = W nach L: 



1) Beschreibung der zur Pariser Ausstellung im Jahre 1867 von der k. k. 
priT. dsterr. Staats-Behn-Ooienschaft ge4«nd«ten BerglocavMitlva ,8to]r«rdoif , S. 4. 

IQ üntar der Aonahme, dass der CnrTcnwidentand (eanihenid) dsreh Miil« 
tipUcation der «taten beiden Gliedsr aniarer Glaiehong 6. 416 mil dem lador 

^1 -f- ^) (denKrfiiiumuig^hulbmener^ in Iffetam Tonmsgeictst) bensssen wird, 

trgiebt »ich uiuilich (für A = 8,40 -}- 0,5.55 = 35,90): 

W = ^120,2 (1,80 + 0^1 . + 48,4 (4^0 + 0.» , 12,14)} (l + 

. 1000 . 167.6 

^ 4- 0,009 . 35,90 (12,14)». U. i. 

W = (377,35 ^r 345,a8> (1 + 0^68) + S86f + 47,62, 

W ~ 4593, l'j Kilogramm. 
Da die (iosi h\viiidigk(.il von 12,14 Kilttuii-ter f in ■ Stunde der TOn 3,8" ^^^'^r 
pro Secund« gkicli kuutuit, itu LurccLuet »ich die widerstehende Arbeit = ^ £a: 

«C = 4699,12 . 3,67 s= IUM,08 MeterkUogriuimi, 

oder an 

16409 03 

N = = 206,65 Ma:^chinenpferde, 

In unserer Quelle i>t an « hier a'ularen Stelle S. 8 die Zagkraft der Ma- 
schine „ötejerdurf* zu HK)00 Vfd, und die Fahrgeschwindigkeit tu 10 Fum pro 
Seeoode (Witaer Oewichte and fluae) itu^^enonunen. Wird hiena di« Hatehi- 
naopferddaaft ao 476 Vissspfd. festgesetsi» so «rgiebft sieht 

10000 . 10 . 
JN = ,_- — = 210 M»achmeupferde. 
«iO 

3) Man erhält nämlich: 
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Daher nach II., wenn fa = 'A genommen wird, wegen 

1 - ^ A ■ 

— roüöTTT» 

i, = = Tomiw oder 

Li = 40ü,4 Gtnr. 

N&hme man die fa>nere GewichtsTertheilung in der Art vor, dass auf die 
Torderftelise 180 Clor., auf jede der gekuppelten HinterachBeD 210 Ctnr. kom* 
men, so würde dieie Summe den gegebenen 600 Ctnr. ah Oeaammtgewidit 

der LocomoUve entsprechen. 

Nach den bereits früher bei den passiven Eisonbahnfuhrwerkcn (?> 218) 
erwähnten „technischen Vereinbarungen" etc. soll auf eine Locomotivacbse 
kein grösseres Gewicht kommen als 216 Ctnr. und bei der Gewichtsvertheilung 
auf die Toideiaebae mindestens y« des MaschineDgeiriehts gebracht werden, 
weichen Bedingungen dnrcii Torstebende ^Alenwerllie genügt wird. 

ZQsats, Notisen Aber Helsflftehe, Bostflicbe, Wasser« nnd 
Brennrnftterialverbranch nnd ttber Beparatarkosten der Loco- 

motiven. 

1) Ilciz- und Rostfläche. Pambour sprach bekanntlich den Satz 
aus, „dass in dem Feuerkaaten und dem Kessei einer Locomotive die Quelle ihrer 
Leistungen Uege" *) , eine in der That unverkennbare Wahrheit, auf welche 
hier nnr deshalb hiogewieeen wird, am die Bedeutung des Gegenstandes noch 
mdir hervorzuheben. 

Wie ttberali im Gebiete der angewandten Mathematik und Physik, so 
l&sst sich auch die für eine Locomotive crforderücbc Ueiz- und Feuorfliiche 
bereclmen, sobald man die dazu erforderlichen Grundlagen bestimmt bilden 
vermag'). Allein letzteres ist mehr oder weniger nicht der Fall, wenn man 
den Anforderungen der Praxis gehörig Genflge leisten will; weshalb man auch 
gewöhnlich einfachen Regeln folgt, die mäa ans Erfahrungen und rationellen 
SchlQsficn zu bilden bemüht gewesen ist. 

Da bei den Locomotivkesscln wie bei den Kesseln der stationären Dainjjf- 
maschinen (Bd. 1 , §. 103) die Grüsse der Rostääche mit der Fenertiacbeu- 
grosse in einem unmittelbaren Zusammenhange steht, so kann man, mitClark^), 
soerst die Bostflftehe berechnen und ans dieser die Heisflftche durch die Bogel 
bestimmen, dais letstere das 80- bis 100-Fscbe der ersteren sein mnssi je 



ir= 100 (1,8 0,1 . 60)+30 (4,60 + 0,30 . 60) -| g~ — 0^9 . 3M (60>^ 

wobei fBr Ä gerttchnet ist (Loeomolive und Tender dreiachdg TOiansgeaetit): 
9,40 4- 0,00. 82 s Quadratmeter, 

daher: 

TF = 100 . 7,8 + 30 . 22,6 + 650 + 790,66 = 780 + 676 +• 660 -f 790,56, 
d. i. 

W A SS95,06 Bdlogvamm. 

1) Clark, Railwaj'lfachincrj, p. 126. 

2) Rcdtenbacher, Die Gesetze des LocomotiTbaaes, 8. 994. 

3) Bailway-Maohinerj a. a. 0., p. 307. 
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nadidea mrter lomt glddien Umbinden das Brennmaleilal Nhr (Dt oder 
weniger gat ist und die Heizrohren knrz oder lang sind. 

Bezeichnet R die RoBtniichrngri^sse in Quadratfussen , a die Dampfad- 
mission in den Tylindern und zwar in Procenten des Kolbenschnbes , W den 
Widerstand eines Trains und V die Fahrgeschwindiglceit in englischen Meilen, 
pro Stunde, lo ist (uuilbeiiiiiiiweiee) bmIi Clark: 

T » — (^»0276 a 4- 1J5) 

42187 ^ ' y h 

Als Mittelsahl Ittsst sich dann für die HeizflAche = H setsen: 

* n. H = 90. B. 

Die freie Rostfläche nimmt man gewöhnlich bis % der totalen (= R) an. 

Das Yerhlhnisi der Heisfliehe des FeaerkasteDS war Oesanunthelsflidie 
tetst man meistens V,« bis Vi,. (Man Tergleiche hienntt die Dimensionen der 
▼orlier beschriebenen und bcsprocheneii Lpeoinottren Egestorf f 's, Bejer's, 
Borsig'Sf Kessler' 8 etc.) 

2) Wasserverbrauch. Anch zur Ermittelung des Dampf- uad be- 
ziehungsweise Wasserverbrauchs einer Locomotive kann man theoretische For- 
ndn ableiten*), allein auch hier i^eht nanErÜriirangsvertbMi de&Yorsng iumI 
gaas besondeca solehen, wddhe unter Mltbemitsang von sogenannten Indicato^ 
(Dampfkolben-) Diagrammen gewonnen sind. 

Bis aT)f Weitpres kann man ffir Annftberongsrechnungen den Wasserver- 
brauch pro Flerdekraft und pro Stunde als lediglich (?) von der Admissious- 
grüase (= a wie vortier) dis Dampfes in den Cylindern abhängig betrachten 
and nach Clark Selsen: (0,22 a 4- 1^) I^d., also ffir eine Loeomolife von 



1) An mderer Stelle (a. a.0., p. 117 u. 807) fladotCUrk du pro Staad« 
und per Pferdekreft erforderliche Cokesquantom zu (0,0275 a -f- 1,75) Pfd. engl. 

Wird nun weiter ani^cnommt-n. <i>i<^ auf jedem Qnaüratfusse Rostfläche 100 Pfd. 
Cokes verbrannt werden können, ergiebt a\chf wenn N die Zahl der Ma- 
schinenpferdekräfte der Locumutive ist: 

^ _ (0.027tt g + 17») 

ü = ^* 

oder weil N, wenn die Zagkraft (= W) in engl. Pfunden und die Fahrge- 
sebwindigkeU = F in engL Meilen pro Stunde bezeiohnei, 

^ 5280 V 88 . F . . 

60 . aaoüo 33000 ^ 
_ (0,<»76 g + 1,76) 8». T. F _ (0,0875 g + 1,75 T. V) 
* ~ .100 ' 33000 ^ 37500 

der Formel, von welcher soeben ausgegangen wurde, war voranigie- 

getet, «lass man mit 1 Pfd. Coke> im Strmde sei, 8 l'fd. Wasser zn rerdampf-^n. 
Nimmt man diigepen an, da-s man 9 Pf<l. Wa^- r mit 1 Pfd. Cokes /u verdam- 
pfen vermag, luulliplicirt aUo letzteren Werth mit ^/g, so erhalt mau die Glei- 
ehong L Welkner Hödel ans seinen Verraohen (e. a. 0., S. 88): 

_ 0,16 a + 18 
^ — ~ ooo • ^' 

Wrenn N die als Maximalleistimg zu entwickelnden Ma>chincnpferde bezeichnet. 

2) Pambour's Handbuch über Uiuupl wagen, deutlich von iSchouse, 

8. H9 nnd Bedteabaeher, Die OeteKe des LöeomodTbanee, 8. S93. 
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N Maacbinenpferdea im Maximum, wenn der englische Cubikfui WaiMT aa 
GäifiO Bid, angenomiDen wird, in Cubikfusseo z= .S ptQ Stunde; 

o (0,22 g + U ) jy 
^ ~ 62,50 
Welkner (a. «. 0., S. 71) seist tlstt fatslerer Gleldmiig: 

(0^6 a + 18) • 
* ~ G2,30 

Die aus solchen Fonnelu berechnet« WuSBermenge entspricht niemals At^m 
wirklichen Wasserverbrauch im Tender, weil der aas dem Kessel ia die tj- 
Kiidcr fibergehoBde Dampf nie gaiui trockoi iat, tondeni dne neltr oder we- 
niger gvcMte Menge Wniier in fein zertheiltem Zustande mit neh itthrt, fanier 
stets ein gehöriger DampfTorrath im Kessel vorhanden sein moss, welcher ein 
Abblasen der Sicherheitsventile nnci demnach einen ferneren Dampfverlust znr 
t olgf hat, etwaiger Coiideusatiouen des Dampfes in den Röhren, Canülen und 
C^iindern, Undichtigkeiten von Pumpen, Probirbulioeü , daa Leberkochen oder 
sogenannte „Spucken* der Hasehine, noch gar nicht gedacht 

Das in der Note dieser Seite berechnete Waiserqaanttim Ton 101,9 GUbik- 
fbiss pro Stande erforderte daher auch 120 Cttblkftiss Wasser im Tender^, so 
also hier der Verlust 17 Proc. betni? 

Pamboar sch&tste seinerzeit diesen Verlust auf wenigstens 24 l^roc^), 



1) Wie man mit Zoslehnng «inet Dampfkolben» (Endicator-) DIagrammes dm 

Wassenrerbraach einer gegebenen Locomotive berechnen kann, erhellt aas fol- 
gcndetn, dem W c 1 k ii o r 'sehen Buche, die Locomotive (S. 66 nnd 70),' etitlehntem 
Beispiele. Die hannoversche Maschine Nr. 10(1 liatte (zur Zeit dcrWolkner'- 
schen Versuche) C^liuder vun 19 Zoli Durchmt-ääer und von 27 Zoll Hub, Trieb* 
rader tod 4 Fun B Zoll Dorelimester und da* betrefibitde Diagramm wnrde be* 
•dtrieben, als der Dampfeintritt naeb 46 Pro«, des Kolbenireges abgesperrt war 
und die Fahrgeschwindigkeit der Locomottre 2,3 geographische Meilen pro Stunde 
betrug. Ans dorn Diagramme wurde zunächst die mittlere effeotire Dampf- 
pressting zu 45,5 Pfd. (Ueberdniek) ermittelt, so dass sji h aus den sonst he- 
kannten Dimensionen die Zahl der Mascbiuenpferdckrüfte = welche die Ma- 
sddne entwickelte, berechnet» nadi 01eichnng S. 408, an: 

Ferner wurde ermittelt (Welkner a. a. O., 8. öl, 62 und 70), dass das 
Acqnivalent an Warner, am Ende der Adminionsperiode IS CubikaoU engl. be> 
trog, woTon 0,S8 Cnbikfoll Wasser nocb abgesogen werden massten, weldie 
dem der Compresiion oaterworfen gewesenen Dampfe entspradicn, so dass jede 
Cylinderfüllnng 11,12 Cubikzoll Wasser erf ordijrt hatte. Während eines Trieb- 
radumgaiiges wurden also 4.11,12 = 44,48 Cubik/oll tind bei 66 l mgängen pro 
Minute 66 . 44,48 = 2935 Cubikzoll Wasser verbraucht. Dies giebt pro Stunde 
101,9 Cnbikf OBS oder den Cubikfiiss Wasser in 63,3 Pfd. gerechnet, proStunde: 
6840 Pfd. Waaeer, also pro Pferdekraft nnd pro Stonde 

= 27,2 Wd. Wasser. 

8} Welkner a. a. 0., S. 94. 

8) Theoretisch-praktiadiei Handbadi aber Dampf wagen, deatieh von 
Schnnse» 8. 114. 
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Lechatelier fand denselben zu 18 Proc.'), Clark^), der nach Wissen des 
Verfassers die ausgedehntesten neueren Versuche anstellte, ermittelte diesen 
Verlust, bei Terscbiedeomi ^^t**»*«**" imd imler abweicbenden Unitlndan und 
VerlilltiiliMB, TOD 8^ Ptoe. bis 92,6 Piroe.*). Die Umostai Yerlntte eifilMB 
sich bei Inneneylindem mit geringer Dampfadmission, die grössten bei Aassen» 
cjrlindem mit grossen AdmissioiMii, \m ungflnsiigen CoMtructiomrerhUtninii 
und anreinem Kessel wasser. 

3. Brennma terialienTerbrauch. Wollte mau ohne Weiteres aus 
der Torher berechnet«! WaaMtmeoge im Pfbnden da* ertoderiiclie Gewicht «o 
BremuBateiM berechnen, eo moaeto man forherdnreliyenadiegenaabettiainit 
babeikt daa «ierielfaohe Gewicht Wasser mit der Einheit deaaelbes Brenn- 
materiatfi verdampft werden kann*). 

Allein selbst wenn dies der Fall wäre, wOrde das betreffende Resultat 
nicht völlig mit der Erfahrung stimmen, weil su viel besondere Umst&ode mit- 
sprechen, weiche das Ergebniss modifidren. 

AUerdiagi itehk die Qr<ieae dea Verbnadia an Breonmateifal in directeai 
Verb&ltoiss zur Leiatnng der Locomotive, allein aelbat anf einer dordiana 
horizontalen Bahn würden sich bei j.'leiclieii Leistunpen dennoch Tcrschiedcnr» 
Endresultate im ürcunmaterialverbraucbe tin i* n , weil solclics von der Be- 
schaffenheit der Maschinen oder der Bediemiug derselben oder endlich von 
beiden zugleich abhftogen kann. Ebenso spielen atmosphärische Einflösse eine 
nieht onbedentrade Rolle, ferner die Linge der dnrdifiüurenai Streclie, die 
Pansen in der Unterbrecliung der Fahrt, u. dgl. m. 

In den Beuiebanacliweiaaagen der Eiaenbahaen giebfc man 8ew(tfialichden 



1) Golde do MAceoiden-Comtraetenr cts., Paris 1861, p. 

S) BailwayrMacbinerj, p. 1^, of tbe lots of water and sieam by primiDg 

and condensatioD. 

3) Ebendaselbst p. 151. 

4) Wie bereiu S. 33 in der Kote bemerkt, nimmt man gewobolich an, daua 
in einem gut constmirten Locomotivkessel bei ricbtigtsr Feuorang jedes Pfund 
Terbraant« Cokes oder SteinkohleB 8 bis 9 Pfd. Waaser ▼«rdanpCen kaon. In 
der eitirten Note ward« daa Ton der banaoTmcban LooMwitlve Nr. 106 pro 
Stande Terdampfte WasNorqnantiun an 6349 Pfd. berecbnek Mao würde demnach 

biersn ntndestens ^ = 708,6 PM., d. 1. pro Pferdeknft s 3,49 m 

Cokes verbrennen müssen. 

Da der betreffeiide Wasserdampf eine Spannkraft Ton 6 Atnosphiren reber» 
drnek bajtte, seine Tcmperatar also nach Bd, 1, S. 465 in Celsins-Cinden 160^9 
betregt so enfhalt 1 Pfd. (h\s. s Dami fes, ebenfalls nach S. 455 : 
606,5 4. 0,305.160,3 = 665,86 Wänneeinheiten. 

DeauHMib bitte die bannoTersdie LooeasotlTe Kr. 106 das ^ = 9,6lb«be 

bou,3b ^ 

Wasser mit der Binb^ Brennmaterial verdampft, was gewiss mriditig sein 
Wirde, wäre nicht gans suTerlässig an tenraAeB, dass aiaa Torgewinntef Wastir 
(durch die Kircbwef er*sche TorwiraiTerriabtong 8. 891) in Anwendimg g*. 
bracht ba*. 
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CokesTwbrMich pro Locomotiv-Meile an and vanuMcUagd dwadi im Yonuis 

den mathmaagsUchen Verbrauch an Brennmateiia) ftlr den Bctriebs^Etat ')• 

Aug solchen Angaben cntuimmt man dann, dass ^obnellzugsinaschincn auf 
flacheu Hahnen, bei Trains von 24 bis 30 Pcrsoneuwageuuchscu 130 bis 140 
Pfd. Steiokühlen oder Cokes pro Meile verbrauchen, Gütermaachiueo bei voller 
BelMtoog S40 Mt 270 Pfd. and mehr bedttrfen etc. etc.»). 

Um einen Yergleidi det CoketTerbraoGlia auf eigener Bahn, iber für Ter* 
tchiedene Jahrgänge und mit anderen Bahnen anzustellen, ist die Berechnung 
nach LocomotiTmeüen kein richtiger Maaurttbi weil dabei auf datOewicht 



1) So lä«t sich u. A. aas deu Nach Weisungen über den Bau und Betrieb 
der hauMfverMibeB EtMobahiieB folgende ZnMunmenetdlaig maehcn t 



Locomotivea- 
uhl 


212 


21Ö 


224 


Betrieli^ahr. . 

Jührlii h gefah- 
rene Loco> 
motiT-MeU«a 


61 

469958 


6S90>ft 


63 


18« 
84 

610997 


16«« 
16 

647670 


667790 


DnvdifcIiniCt» 

lichö Stärke 
der Züge . . 


38 Aduen. 


40,7 Acht. 


40,8 Acht. 


41,0 Adw. 


41,8 Ach«. 


■ 

41,9 Adu. 


Durchschnitt- 
lieber Ookee- 

f erbrauch 

pro Meile .. 


167 Pfd. 


168 Pfd. 


172 Pfd. 


183 Pfd. 


187 Pfd. 


186 Pld. 1 



2) Ein anderer Schätxangümodus dita BrennmaterialverbraachiS lässt sich u. A. 
naeh den Priad^ien faitetellefl, auf welche bei den hanaoTeiaehen StaalS'Eieenbabnen 
die Ertheiluig Ton Koldenpiinicn (nnler dem 16. MoTember 1867} biMzt find. 

' Hier werden als Maximalsätze des Kohlen vcrbrancha fntgesetzt: 

1. für das jedeämali^^e Anreizen einer M!u>Lhinc ....300 Pfd* 8fceiok<^en 

(ansserdem /.um Anztin i 'n CO l'fd. trockenes Ikeunli >lz) ; 

2. für jede Stunde, in weicher die Maschine vullkummcu 

dieMtläbig Beeem aieht 30 , 

9. IBr jade Stmde, hl welcher die Maadbhie BaagiKdienfte 

leistet ..« 90 « « 

4. für jede leer oder vor einem Zuge anndcgdegte LooomO* 
tirmeile bei den Maschinen: 
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der Züge nicht Roduicht genommen wild*). Daher ist man zur Berechnung 
(uaentlieh sam Ziracke dtr wiMmatM OokeBpr&mien) auf AcliimeiUs 
ilberg«8«iig€ii, ibw Mieli Idermiiaito ntn erlmuiMi, dMi ditsYerfUirMi imnMr 
noch oniicher ist, weil hierbei noch leere Achsen den beladenen gldeli|^vediiMII 
werden, und insbesooderp m aber dieser Weg dann nicht mehr gmM, wenn 
ein Vergleich des BreonmaterialTerbraachs verschiedeiur BfthiMO wgoitelH 
werden toU. 

Der einJig» lielMra MMtntal» dOrfte d«r leiD, die bei der Beordere«! 
eieee Treiai geieiitete Arbeit (Gewidit det Zages mal sorflckgelegter Weg) 

mit dem Tttrbraochten Brennmaterialquantam in Yerf^eidi in briiigeD oder die 
Beiecbnoiig nach Ho&derl (oder Tauend) Oentoer-Meilee TommiliBien'). 





Auf den 
Flachland- 
ttoeeken. 


Anf den Ge- 
birgsland- 




SMakohlmi. 


a) für M l rhin- n mit einer Triebachse oder Ma- 
schinen mit einer Triebachse und einer Kappel- 


•0 Pfd. 


80 Pfd. 


b) für jede beförderte Wagen - Aebsineile, wobei 
ODbeladene offene Güterwagen xu swei Ach- 
ten fSr eine, Penonen- ud btdtdrt« Otter' 

1 wagen dagegen stet^ dt beladen la Btch- 
U nong gestellt werden: 

1 A, in den Oowtov und Schnelhrilgwi 

1 y. in den Güter- nnd gemischten ZOgen, s<h 
1 wie In den Arbeht- ead 10]ilin9gen . . . 


4 n 

8 . 

9 . 


bVs rfd. 

b . 



nenondi bereoksiet ticb, beispielsweiie, fOr cfaien'ant 80 Aeheen bendienden 
Pentmeoiag daa an! einer Vlaeidandttredte «rfcideilicbe BremdBaterial ra 80 . S 
80 SS 170 Pfd. Steinkohlen pro Mdle. SoUletsUoh rerdient bemecfct an werden, 

dass man bei den gedachten Prämienberecfanongen (für jede 100 Pfd. ersparte 
Koblen dem Führer ly, Sgr. nnd dem Heiaer V*8gr.) ttett 100 Pid. Cokas gleich 
125 Pfd. Stemkohlen suhätat. 

1) Plathner, Celier die Berechnung des CokesTerbraochs auf £is^- 
bahnen: Brbkam'a Zeiltcbrift für Baaweten, Jahigaag t (l$M), 8. M7, 

S) Der YerfSuter verdaakk der Güte dce Herni Baoralh Seheffler in 
Braanschweig, ausser den bereits S. 393 gemachten Angaben über Kohlenver- 
braach pro 100 Centner Meilen der Brann'iehweigcr Maschine pTenfelsmauer", noch 
nachstehende Angabun, welche sich aui die Masehine , Innerste" (ebenfalls Svvtem 
Bebne-Kool) beziehen, die mit swei gekuppelten Achsen rersehen ist and 
wobei IMnenaioBen and Gewiöhte folgende dndt 

CylinderdnrchBftetter 17 Zoll engl., Kolbenhab M Zoll, Ddrehneiaer der 
Triebräder 4 Fuss 9 Zoll, Belastung der g« koppelten Achsen 420 Zollotnr., Ge- 
wicht der Maschine in fahrVi tr< ni Zti-^tande 680 Ctnr., Gewicht dea Tendeia dOO 
Ctar., Dampfspannong Atmosphären leberdrook. 
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Ton ktatenm CMditi^paikte «oagdiMid, bat der yrtoniiehe Ingeniaiir 
Plathner iaterMtukte und wertlifolle TabeUen bereehnai*), ans wetcben lieh, 

dar Hauptsache nach. Folgendes ergiebt: 

Bei Pcrsoncnr^oc^^n Ton zv-nif ;irrn<?si?chen EiBenbabmii ■cbwaokte der 
wirkliche CokesTerbraucb pro hundert Ccntner-Mcilen 

im Jahre 1054 ron 2,40 bis 10.09 ZoUpfd. 
« , 185B . 2^ „ 8,74 , 
eine Schwankang, die bei des leichteren Zflgen hiVher anaflLUt als bd den schweren. 

Bei den Gaterzflgen kamen geringere Differenzen Tor, beilpiebveile Im 
Jahre 166^ too 1,67 bie 9,75 ZoUpfd. 
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B«aierkaDgea. \ 


1 
1 

DU 

Mai. 


1 

1 


00o-t«J 




<tr.r. 


208 


1,07 


7815870 


1837680 


9668490 


Pfd. 

•Iß ßo 


LVu St 

iQ M . 

1 Q7 


Von Jannar bi.<* 
Mai zu l'er.--o 
niiti- lind Guter- , 
/ü^^eii benutzt ' 
uuf den StrtLktiu 

Oschersleben n. | 

Hfiiinover. 
DurLhschiiiu- 
liehe Falirge- 
«chwiiidigkeit 
exol. des AutVul- 
tiiilt>3uf den Sta- 
tionen CtWit A^/, 
Meile i)r. Stunde. 


Juni 

bis De- 

otMber. 


2885,9 


269904 


93,5 


7265 


253 


* 


S4S91460 


3116778 


99406989 


96,61 


VI 


/Von Juiii bis De- , 
L e«iDb«rsaGäter* 

j z'igvn zwischen 
\ 0^ellersleben, 
f Braunschwüig ii. 
\ Hannover benutzt. 


Ganzes 
Jahr. 

1 


4687,4 


356747 


1 


10800 


235 


3,02 


33107380 




♦ 

87061699 


29,14 


3,32 


/ Diirchschnittticiio 
k Falirge.sth win- 
J digkeU3y;,.Moile 
\ jjTü islunde oxc). 
1 des AufouUialtä i 

\ . auf dMk Stationen. 



Noch andere Versnchsresaltate mit Tersehiedenen Locomotiven der Braun- 

scbweigcr RHhnen, insbesondere der Locomotive sBruno" (System Behne-Kool) 

finden s^».l> m Ii eu sing er 's Organ, Bd. 17 (186S), S. 16. 

1) £rbkam's Zeitschrift für Banweseu, Jahrgang 8, S. 351 and 353. 
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428 fi* 2d. Zweite AbUieUmig. Siebenter AbMhiikt Zweites CeptteL 



Eine zweite iabulle giebt, ohoe Rücksichi aui die Art der Züge, den 
dnrelieebiiitilichen KoUenTerbreach pro bandert CeBtner-Hleflai für iicbtiebii 
preattiscbe Bebnen, enf die berisontele Babn redaeirt, m; dendbe lebwealEle 
im Jebre 1854 von 2,40 bis Pfd. 
„ „ lRär> , 1H5 , 6,0'.» „ 
Letzterer Worth gcbört der Kolu-Mmdeuer Bahn an, der Ton 1,00 Pid. der 
Saarbrücker Kiseabalm 

4. Reparatarkoeten der LoeomotiTen. Anner geringem Bremi- 
uatnialTerbnHicb Iwi ?orgeidiriebeB«r Lelttuig einer LoeomotlTe, wird deraa 
OQteveiiiUtiiiai aocb dnrcb mAgUcbit niedrige ReparatnrkoitflB beiliiiiBt*). 



1) Als Note fiilßo hier noch Torzugswcise eine Tabelle (aas Fe nl on n c t 's 
aTrait6 eleiueuuire tles chexmaa de fer" , truiaieme cditioa, Tome 3, p. t»0), 
w«tcbe rieh anf 24>eoinotiTieD fraiisoii«cher Bahn« bezieht und alt Yerglalclw« 
nittel verzcbiedener Torber gemaebter Angaben dienen kaaii. 
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46,0 


(3,00 


2Ö00 


6800 


0,004 


0,800 
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54,45 


67,16 


722,53 
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mittk'j"'- (if- / 
.M'hsv iiiili^kf i'riij 


•-'1.20 






7,4 i 


ÜOOO 


COOO 


0,OßO 


i,I&0 




68,22 


71,83 


772,8? 




























ÖLLiiiflUugsluiM- 1 
motiven(Sy>ti.-iiir 

C !• ;i III [■ t <i 11 ), ? 




88 


80,0 


10,78 


3200 


C400 


0,0«0 


1,1&0 


8,65 


93,17 


88,92, 


955,77 


'll'j.-' ILi.' Ijallti . ) 


























< 'üMjr^ug-loco- 1 
Tiiotirca i'ei | 

klcilUTi'U (}('- / 

ii;hwiuai4ikmUiu,| 
dieselbe Bahn J 


27,;;9 


316 


30^0 


4,04 


3200 


6400 


0,033 


0,469 




7S/I0 




MetM 


Looomotivcn <Wr 1 
Ardennen-Babn^ 




3Gü 


J0,0 


4,04 


iOOO 


10000 


o,o;i2 


0,237 


8,05 


86,62 


116,65 





*} 1 deaticbe Meile =:7,4S Kilometers: 4,61 engLMeUensO,985prenss. Meilen = 0,978 österr. MeUa. 

2) Einen wichtigen Binflnss anf die Reparaturen einer Locomotive hat die 
Beicbaffenbeit des SpeiaewaMen, ob die* viel Keeeelsteia (Bd. 1, S. 607) abeeUt 



I 
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Da hierbei, der Natur des Gegenstandes nach, die Aufstellung eines Maass- 
Btabes geradezu eine Unmöglichkeit ist, so beschränkt sich der Verfasser dar- 
auf, sichere Angaben, die sich auf einen Continuitätszustand beziehen, 
neben anderen hinzustellen, denen mindestens das Prädicat „zu jung" ertheilt 
werden muss, weil ohne diesen Zusatz die betreffenden äusserst geringen Re* 
paraturkosten geradezu als frappant zu bezeichnen sind. 

Aus den zurerlässigen amtlichen Nachweisungen Ober den Bau und 
Betrieb der hannoverschen Eisenbahnen lässt sich folgende Zusammenstellung 
machen: 



Zahl der Locomotiven 
im Betriebe 


18 


12Ö 


m 


185 


im 


oi'> 
' — 


J 




M 




181' 


18^ 


18^ 


Reparatarkosten pro) 
1 Meile i 


a Ggr. 
ID Pf. 


IQ Ggr. 


IL & 


IL lü 


ISL 6 


Ii. fi 


\ Jährlich dnrchlaa-\ 














1 f^n# Meileiizuhlf 
i (Durchschnitta- L 


184867 


255797 


417934 


606779 


486621 


472570 


Jährliche Meilen- \ 














sabl pro Locomo-f 
live ^lyurcu* i 
schnittswerthe) . . ) 


2370 


2131 


2843 


2739 


2627 


2229 ; 


Zahl derLocomotiTcn 
im Betriebe. 


212 


212 


212 


215 


215 


22i 1 

1 




18«> 

61 


18«« 


18« 

m 




18«* 


18«5 ' 


Reparaturkosten pro| 


UL Ü 


HL 4 


UL a 




12. 2. 


LL fi 


; Jährlich durchlau f 














1 fene Meilenzabi / 
(Durchschnitts- i 


489953 


522025 


562545 


610997 


647870 


687790 


Jährliche Meilenzahlj 














pro Locomotive l 
(Dnreh Schnitts- 1 


8311 


2462 


2653 


2841 


3013 


3070 

















und ob dieser fest oder locker die betreffenden Wandfläohen bedeckt und da- 
durch die Wände des Feuerkastens und der Feuerröhren mehr oder we- 
niger abnutzt. Reparaturen an letzteren beiden Stellen sind aber gewöhnüch die 
theoertten. 
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Die iltetten dieser LoeooHrtiTeii MreD m» dem Jalure 1846 (Boriig'- 

8che MaschineD) und ihr AnschsffangBpreii betrog 10198 Thir. (14'/^ Zoll Cylin- 
derdurchmpsspf, 22 Zoll Kolbenhnh, 2 Triebräder, 4 Laafnidcr). Die jüngsten 
Maschinen wurden is*»t3 (von Egestorff in Hanuo?er) geliefert, im Kosten» 
preise zu 1B200 ThLr. {11 ZoU Cjlinderdurchmesser, 24 ZoU Hub, 3 ge- 
kuppelte Achsen). 

Die gedrodrte Beiebrelbiing (Wim 1867) der iiir Ptriser Aoeetelloiig im 
Jelm 1867 Ten der k. k. priv. österr. Eisenbahn-Gesellschaft gesendeten Berg- 

Locomotive ^Stryfnlorf" (S. 397) enthüll in iilinlichcr Weise über die drei 
Berglocomotiveo der Kohleaeise&baha ?oa Orawicza nach Steierdorf Folgendes : 



LucoBDotive. 


ZoitrauDi« 


Zurückgelegte 
Österr. Meilen. 


Repariiturk Osten pro 
österr. Maile | 


Steyerdorf . . . | 


NoT.1863b.End«1864 
dM gwis« Jalir 186Ö 

, . , mc 


8869,7 

lOGl.T 
2387,1 


0,636ald«n«)^ 8,88 6gr j 

0,7ß , := 12,6 „ ! 
0,2C , = 4,33 „ 


KnuaovB . . . . | 


1664 
1868 
1866 


1667,7 
8088,8 


0,49 , := b,lÖ . 
0,47 . SS 7,88 » 
0,10 . = *>0 , 




18C-1 
1866 


763,0 
1470,6 
14i4»8 


0,45 , = 7 '^^ . 
0,46 , 5= 7,66 , ' 
0,84 , = 6,66 . 



1) 1 österr. Mole = 7,j86 Kilometer = 4,714 engl. Meilen = 1,0884 
deutsche Meilen = 1,0072 preuss. Meilen. 
8) Brak-Velnte 83V«. 



Dniek v«ii M. Brubii In BcMBMltfrvle. 
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Druckfehler - Verzeichnifla. 



äcite IJl, Zelle 1 vüii obeu, ist 410 oacli Christo statt 410 vur Christo zo aeuen. 
, iit in der obereu Hälfte tob Fig. 81 der Winkel y zu entferoeu. 

, 118, Seil« 0 TOB oben bt mehr •tatt mehren n «ehieiheii. 
. 196, , 87 , , tot Fig. 119 etett Fig. 117 sa l«Nik 

• 815, » 8 » mites \sx Trick stott Frick so aetMD. 

• 817, , 8 , »tot 1859 itMi 1860 n tehrdben. 



Digitized by Google 



Digitized by Google 



Nach dem Plaue gegenwärtigen Werkes ist der dritte Band 
desselben den Maschinen zur Ortsveränderung der Körper 
gewidmet, und wird deshalb in gehöriger Folge Strassen- und 
Eisenbahnfuhrwerke, Dampfschiff, und Hebemaschinen 
für flüssige und feste Körper umfassen. Gegenwärtiges erstes 
Heft behandelt vorzugsweise .Strassenfuhrwerke«, welclier 
Abschnitt nach dem Wunsche vieler meiner Freunde und namentlich 
der Landxvirthe, etwas umfänglicher geworden ist, als es ur- 
sprünglich meine Absicht war. Entschuldigung dürfte diese Ab- 
weichung dadurch finden, dass mein Huch auch Nichttechnikern 
nützen soll, und dass demgemäss bald dem Einen, bald dem 
Andern mehr Rücksicht geschenkt werden muss. 
Schliesslich noch zwei besondere Bemerkungen. 
Erstens möchte ich erwähnen, dass mir Dr. Voge Ts Volks- * 
buch .Geschichte der denkwürdigsten Erfindungen- (Leipzig, 
Brauns Verlag) eigenthiimlicher Weise erst nach Abfassung des 
Abschnittes „Geschiclite der Stra8senfuhr^verke^ bekannt wurde, 
worin Seite 2i;0 (ohne geschichtliche Quellenangabe) entschieden 
behauptet wird, dass der Name Kutsche von dem in der Ko- 
morner Gespannschaft von Ungarn liegenden Dorfe „Kitaer" her- 
stamme, womit ich das zu vergleichen bitte, was Seite 38 vor- 
liegenden Heftes über diese geschichtüche Frage gesagt ist. 

Zweitens muss ich bedauern, dass mir die sehr gut abge- 
fasBten (lithographii-t erschienenen) Vorträge über .Strassenbau-, 
welche Herr Professor Dr. Winkler am Prager polytechnischen 
Landesinstitute hält, erst nach Abdruck der betreffenden Bogen 
dieses Heftes zu Gesicht gekommen sind und deshalb von mir 
nicht mehr benutzt werden konnten. 

Hannover, den 1. December 1866. 



Rühlmann. 




Buchbinderei^, 

Franz Steckeier 




Buchbinderef 
Franz Steckeier 



Biichbinderefie 

Franz Steckoler 




Bnchblnderef 

Franz SteckeJer 
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